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Meisterschaften Junger Eisenbahner 1966

erfolgreich beendet

Im Heft 3/1966 rief der Deutsche Modelleisenbahn-Ver-
band als Veranstalter alle Jungen Pioniere und Ar-
beitsgemeinschaften zu den diesjidhrigen Meisterschaf-
ten Junger Eisenbahner auf. Es war erfreulich, dabei
zu horen, dall dies zum ersten Male auch im Einklang
mit dem Ministerium fir Volksbildung, dem Zentralrat
der FDJ und der Zentralleitung der Jungen Pioniere
geschah.,

Veranstaltungen dieser Art gab es bisher in der Deut-
schen Demokratischen Republik noch recht selten. Es
waren Freunde und Mitglieder des DMV aus dem
Raume Schwerin — Wismar, und hier allen voran Herr
Joachim Giesenhagen, die sich bereits gute Gedanken
vor Jahren machten, wie man die sinnvolle, auf den
Beruf des Eisenbahners orientierende Arbeit mit den
Schiilern und Pionieren noch weiter verbessern konnte.
Man kam so darauf, Fragenkomplexe aus dem Gebiet
des Eisenbahnwesens und der -technik auszuarbeiten
und den jungen Menschen nahezubringen. Einmal im
Jahre, am ,Tag des deutschen Eisenbahners”, traten
dann mehrere Mannschaften aus dem Bezirk zum Wett-
streit an, Das war noch so vor zwei, drei und mehr
Jahren im Bereich der Rbd Schwerin, deren Vizepri-
sident, Reichsbahndirektor Martin Klemt, persinlich
einen beispielhaften Einflufl auf den Verlauf dieser
Meisterschaften nahm.

Seit zwei Jahren nun hat aber unser Verband den re-
gionalen Rahmen dieser Veranstaltungen gesprengt. Im
Jahre 1965 hiel es erstmalig: ,Auf zum Republikaus-
scheid!* Es war zwar nicht gleich zu erwarten, dal das
Echo aus allen Bezirken der Republik gleichermaBen
positiv war. So war auch noch im vergangenen Jahre
die Beteiligung an diesen Meisterschaften recht unter-
schiedlich und nur auf einige Bezirke beschriinkt.

In diesem Jahre fanden vor dem Republikausscheid
entsprechende Veranstaltungen aul bezirklicher Ebene
statt, Oder genauer gesagt, sie fanden nur in sechs von
den acht Rbd-Bezirken statt, in Erfurt und in Greifs-
wald wurde der Wert der Arbeit mit dem Nachwuchs
in dieser Form noch nicht erkannt. Jedenfalls miissen
wir dies so einschitzen, nachdem leider in diesen bei-
den Bezirken keine Meisterschaften Junger Eisenbah-
ner ausgefiihrt wurden. Dennoch ist der Aufschwung,
den gerade diese Wettbewerbsform in den beiden letz-
ten Jahren genommen hat, gewaltig.

Nach den Ausschreibungen hatte jede Mannschaft aus
insgesamt sieben Fachgebieten Fragen zu beantworten.
Eine Mannschaft bestand demzufolge aus sieben Jungen
Eisenbahnern, von denen sich ein jeder auf jeweils ein
Fachgebiet spezialisiert hatte. Diese Gebiete waren: Ge-
schichte des Eisenbahnwesens, Struktur, Triebfahrzeug-
kunde, Wagenkunde, Bahnanlagen, Sicherungswesen
und mathematische Aufgaben aus dem Verkehrswesen.
Es waren drei Altersstufen — bis 12 Jahre, 13 und 14
Jahre und 15 und 16 Jahre — vorgesehen sowie drei
Leistungsstufen I, IT und IIIL

In den sechs Rbd-Bezirken gingen folgende Mannschaf-
ten als Bezirkssieger hervor, die sich damit auch die
Fahrkarte nach Potsdam erkiampft hatten, wo am 25.

DER MODELLEISENBAHNER 8 1466

und 26. Juni 1966 die DDR-Meisterschaften ausgetragen
wurden:

Rbd Berlin: Pioniereisenbahn Berlin
Rbd Dresden: Pioniereisenbahn Dresden
Rbd Halle: Pioniereisenbahn Leipzig

Rbd Cottbus:
Rbd Magdeburg:

Pionierhaus Senftenberg
Anne-Frank-Oberschule Halber-
stadt

Rbd Schwerin: Bahnbetriebswerk Wismar

Die Fragen wurden den Teilnehmern schriftlich gestellt
und von diesen auch ebenso beantwortet. Diese Form
bewidhrte sich gut, konnte man so doch aufier dem Wort
auch noch die Skizze und die Zeichnung heranziehen.
Die Antworten in den einzelnen Fachgebieten waren
von den Jugendlichen teilweise so exakt und ausfiihr-
lich gegeben, dafl sie manchem Berufseisenbahner zur
Ehre gereicht hitten. Bezeichnend fiir das Niveau die-
ses Republikausscheids war es, dafl sich alle teilneh-
menden sechs Mannschaften mit einer Leistungsstufe
qualifizierten, davon allerdings nur die Siegermann-
schalt aus Wismar mit 100" = Leistungsstufe I. Das ist
kein Wunder, haben diese Arbeitsgemeinschaft und ihre
Leitung doch gerade auf dem Gebiete solcher Meister-
schaften die grofiten Erfahrungen. Damit geht der Wan-
derpreis zum zweiten Male an den Ostseestrand. Wir
wiinschen den Wismaranern auch im niichsten Jahre
einen so schénen und permanenten Erfolg. Auf den
Pliatzen folgten dann:

90" = Leistungs= 2. Platz Pioniereisenbahn Leipzig

stufe 11
86"o =1L 11 3. Platz Pioniereisenbahn Dresden
78" = L III 4. Platz Anne-Frank-Oberschule
Halberstadt
70" =L III 5. Platz Pioniereisenbahn Berlin
69"y = L III 6. Platz Pionierhaus Senftenberg

Die Teilnehmer und Sieger empfingen aus den Hinden
des Vizepriisidenten des DMV, Reichsbahndirektor Dr.
Thiele. und des Vorsitzenden der Jury, Reichsbahndi-
rektor Klemt, Urkunden und Anerkennung.

Die Bezirksstadt Potsdam war fiir diese Meisterschaf-
ten der gegebene Austragungsort. Wihrend die Jury
uber den Arbeiten briitete, zogen die Jungen gemein-
sam in das Polytechnische Museum und besichtigten
dort die bekannte GroBanlage des Lehrers Fritz Rust.
Ansonsten gilt unser Dank allen an dieser Stelle, den
Teilnehmern, der Jury und dem Raw Potsdam mit sei-
ner Betriebsberufsschule, die in vorbildlicher Weise fiir
Unterkunft und Verpflegung aller sorgte. .
Wir sind nach Abschluf der diesjihrigen Meister-
schaften Junger Eisenbahner der festen Uberzeugung,
dall diese Wettbewerbsform ihren weiteren Weg ma-
chen und immer mehr Freunde gewinnen wird. Diese
Veranstaltung wird somit ihren festen Platz in unserem
Kalender einnehmen und dabei ebenso von sich reden
machen, wie es der Internationale Modellbahn-Wett-
bewerb bereits seit Jahren tut. Wir wiinschen dies, wir
hoffen es, wir wissen es!

Helmut Kohlberger
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Bild 1 Ho-Anlagenteil A; Grdfie 2100 mm X 500 mm

FRITZ HORNBOGEN, Erfurt

Aus Raumnot geboren

Aus allen Modellbahnern bekannten Raumsorgen ist
meine derzeitige Anlage entstanden. Das Anlagenteil A
stellt einen Nebenbahnendbahnhof dar. Es hat iiber
eine ldngere Strecke zur anderen Zimmerseite Verbin-
dung mit dem Anlagenteil B, welches ein groBeres Bw
darstellt.

Beide Anlagenteile sind 50 cm breit und 210 em lang.
Anlagen dieser GriBen lassen sich noch gut in einem
normalen Wohnzimmer unterbringen.

Da ich selbst kein Interesse habe, eine Zugeinheit immer
im Kreise herumfahren zu lassen, bin ich zu der von
mir gewihlten Losung gekommen. Mich personlich
interessiert ein Betriebsablauf, der viele Rangier-
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funktionen und &hnliches im Bahnhof zuldBt, ohne daB
direkt in die Anlage eingegriffen werden muf.

Ich habe in den letzten Jahren nicht nur Triebfahr-
zeuge gebaut, es sind auch zwei vollfunktionsfihige
Drehscheiben, ein vollmechanischer Bekohlungskran
sowie eine Schiebebiihne entstanden.

Der Nebenbahnendbahnhof auf dem Anlagenteil A hat
einen verhiltnisméBig hohen Gilterumschlag. Auf der
linken Anlagenecke ist eine griflere Baustelle, welche
die beginnenden Bauarbeiten fiir ein Kies- oder
Schotterwerk darstellt, vorhanden. Dafiir waren zusiitz-
liche Gleisanschliisse sowie eine Feldbahn in 9mm
Spurweite notwendig.

Die Gleise sowie die einfachen Weichen und doppelten
Kreuzungsweichen stammen von der Firma Pilz. Alle
Weichen haben selbstgebaute Unterflurantriebe. Um
die Anlage moglichst platzsparend aufbauen zu kén-
nen, sind die Weichenbettungskirper so umgebaut
worden, daBl ein Gleisabstand von 48 mm erreicht
wurde, Durch diese Verdnderung wird gleichzeitig auch
eine Gleisverlangerung hinter der Weiche erreicht.

An Selbstbaulokomotiven befinden sich auf der Anlage

Bild 2
Hi-Anlagenteil A
(Mittelteil)
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Bild 3
Ho-Anlagenteil A; Vor dem .
Empfangsgebdude ein
Doppelstockzug mit einer
selbstgebauten Lok der
polnischen Baureihe OL. Im
Hintergrund die Feldbahn

Fotos: F. Hornbogen, Erfurt

Bild 4 Ho-Anlagenteil A; Blick auf Bahnbetriebswerk, Holz- >
umschlagplatz und Giiterschuppen

Bild 5 Ho-Anlagenteil B; .Luftaufnahme* mit Blick auf das
Bahnbetriebswerk v
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Bild 6 Ho0-Anlagenteil B; Gréfle 2100 mm X 460 mm

die Mallet-Lok der BR 96, eine Lok der BR 65!, eine
polnische Lokomotive der Serie 0L sowie eine MAK-
Lok 1000 (Vorgédngerin der V 65 der DB).

Die MAK 1000 hat an beiden Enden richtungsabhingige
vollautomatische Kupplungen. In den Einfahrgleisen 1,
2 und 3 sind Entkupplungsschienen eingebaut.

Die Bedienung der Anlage geschieht von einem Gleis-
bildstellwerk aus, welches in vereinfachter Form ohne
Riickmeldung ausgefiihrt wurde. Die Schaltung ent-
spricht nicht der herkommlichen A- oder Z-Schaltung.
Sie ist auf einfache Weise so aufgebaut, dafl liber den
Fahrtrafo nicht mehr als drei Gleisabschnitte zuge-
schaltet werden konnen. Dadurch ist ein einwandfreier
Rangierbetrieb maoglich.

Auf dem Anlagenteil B wird ein grioferes Bw darge-
stellt, das eigentlich nur fiir Dampflokbetrieb geplant
war, aber im Zuge der Modernisierung unbedingt einen

Dipl.-lng. GERHARD KUGLER, Dresden

Diesellokschuppen erhalten mufite. Dieser Anlaf} recht-
fertigte, dafl aufler der Drehscheibe fiir den Dampflok-
schuppen auch noch eine Schiebebiihne fiir den Diesel-
lokschuppen eingebaut wurde.

Alle Funktionen des Briickenbekohlungskranes erfolgen
ebenfalls vom Gleisbildstellwerk aus. Der Greifer ar-
beitet einwandfrei, so dafl ein wirkliches Bekohlen
moglich ist. Um alle Bewegungen des Bekohlungskranes
ausfithren zu konnen, waren der Einbau von vier
Motoren mit den entsprechenden Einzelgetrieben und
ein Magnet fiir die Greiferéffnung erforderlich.

Obwohl beide Anlagenteile grundverschiedenen Cha-
rakter haben, sind doch alle Voraussetzungen ge-
schaffen, tiber eine Verbindungsstrecke von A nach B
alle mdoglichen Zugfahrten ausfiihren zu koénnen.
Gleichzeitig ist die Forderung erfiillt, im Bw moglichst
kein Industriematerial zu verwenden.

Lichthaupt- und Lichtvorsignal der DR als Modell

Im Buch .Signalwesen der Deutschen Reichsbahn® aus
dem transpress, VEB Verlag fiir Verkehrswesen des
Jahres 1965 werden dem Lichthaupt- und Lichtvorsi-
gnal ausfiithrlich Platz eingeraumt.

Jeder Modelleisenbahner mull3 sich einmal fiir ,einen®
Signaltyp — Form- oder Lichtsignal — entscheiden. Da-
bei kéonnen natilirlich auf einer Anlage mit Haupt- und
Nebenbahn auch beide Signalformen auftreten. Das
Formsignal iibt aber immer noch einen bestimmten
Reiz aus. Es wirkt auf den Betrachter der Anlage durch
die Bewegung der Signalfliigel beim Stellen und gehort
schon aus Tradition zu einer ,echten“ Anlage. Trotz-
dem kdnnen wir uns als Modelleisenbahner dem Fort-
schritt der Technik nicht widersetzen und miissen uns
dem Lichtsignal mehr zuwenden. Durch seine unter-
schiedlichen farblichen Signalbilder belebt es auch jede

224

Modellanlage. Ob nun die eine oder andere Signalform
verwendet wird, hidngt einmal vom Angebot im Handel
und von den jeweiligen Kosten ab.

Fiir meine Anlage entschied ich mich fiir Formsignale
im Nebenbahnbereich und Lichtsignale im Hauptbahn-
bereich. Somit sparte ich Kosten ein, da Lichtsignale
preisgiinstiger ausfallen als Formsignale, besonders
wenn diese flur automatische Streckenblockung und
Rickmeldung ausgeriistet sind.

Andererseits sind aber modellgetreue Lichtsignale neu-
ester Ausfithrung im Handel noch nicht erhaltlich, was
mich veranlafite, diese selbst herzustellen. Dabei sind
Werkzeuge und Werkstoffe verwendet worden, die
jedem Modelleisenbahner zugénglich sind.

Das fertige Signal weicht in der GriBle etwas ab vom
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ModellmaBstab 1:120 (TT) oder 1:87 (H0), es fallt
grofier aus. Obwohl die handelsiiblichen Glithlampchen
19 V mit Steckfassung vollig aneinander gesetzt wur-
den, konnte eine weitere Verkleinerung nicht mehr
erreicht werden. Hier geht erneut die Forderung an
den Handel, dem Modellbauer Gliihlimpchen ohne
Fassungen zugiingig zu machen. Wer bereits im Besitz
von Liémpchen mit kleineren Durchmessern ist, kann
die gegebenen MaBe schon entsprechend reduzieren.

Mit den von mir gefertigten Lichtsignalen konnen fol-
gende Signale gegeben werden:

1. ein griines Licht — Fahrt mit Héchstgeschwindigkeit,

2. ein griines Licht, darunter ein gelbes Licht — Fahrt
mit hichstens 40 km/h im anschlieBenden Weichen-
bereich, dann Hachstgeschwindigkeit,

3. ein gelbes Licht oben — Hichstgeschwindigkeit ver-
ringern, Halt erwarten,

4. ein rotes Licht — Halt fiir Ziige und Rangierabtei-
lungen.

5. zwei weille Lichter nach rechts ansteigend — Ran-
gierfahrt erlaubt,

Durch Blinklicht, griine oder gelbe Streifen, kann die
Aussage des Signals noch bedeutend erweitert werden,
worauf aber hier verzichtet wurde.

Zu der Zeichnung will ich folgende Bauanleitung
geben:

1. Werkzeug: 1 Blechschere oder starke Schneider-
schere, 2 Spiralbohrer mit den Durchmessern 4 mm
und 2 mm, 1 Flachzange (besser ein Schraubstock),
1 Lotkolben mindestens 24 Watt mit Zubehdor.

2. Werkstoff: Weillblech von Konservenbiichsen, etwa
1 mm dickes biegesteifes Kunststoffmaterial (schwarz),
1 Tube wasserunloslichen Fliissigklebstoff, 6 handels-
ubliche 19 V-Glithlampen mit Steckfassung (2 X gelb,
2 X weill, 1 > griin, 1 X rot).

Fotos: M. Gerlach, Berlin

Bild 1
Der Mast des Signals

Bild 2
Zusammengeldtete Hiulsen
fiir die Glithtampen

Bild 3
Das Signal im fertigen
Zustand
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Fertigungsverlauf

Fiir jedes Signal sind sechs Bleche fiir Hiilsen (1) und
ein Blech fiir den Mast (2) sowie die eine Signaltafel
(3) aufzuzeichnen, auszuschneiden und auszubohren.

Die sechs Bleche werden um einen Draht oder eine
Schraube von 4,5 mm Durchmesser zu Hiilsen gerundet.
Die Breite von 11 mm ist dann die Ldnge der Hiilsen.

Der Mast wurde durch Biegen um die Stirnkanten
eines 3 mm dicken Bleches hergestellt. Das obere Ende
wird an die untere Hiilse angepalit und das untere
nach drei Seiten zum Full umgebogen. Ins Innere des
Mastes werden die Zuleitungen fiir die Signallimpchen
untergebracht.

Die Hiilsen werden aneinander geldtet, wobei die
offene lberlappte Seite nicht mit zugelotet werden
darf, da nicht alle Lampenfassungen den gleichen
Durchmesser haben und die Hiilsen daher etwas federn
miissen. Um jedes Mal eine exakte Lage der Hiilsen
zueinander zu erreichen, habe ich mir gemifl (4) der
Zeichnung eine Lehre angefertigt. In etwa 4 mm dickes
Pertinax wurden sechs Liécher mit Gewinde gebohrt
und darin Schrauben von 4,5 mm Durchmesser einge-
schraubt. Die zu verlttenden Hiilsen wurden einzeln
dariiber geschoben und verlétet und konnten schlieB-
lich gemeinsam abgezogen werden.

Gemail (3) der Zeichnung wird die Signaltafel ausge-
schnitten und gebohrt, Die Signaltafel wird nun mit
den Hiilsen verleimt. Anschliefend wir der Mast mit
den Hiilsen verlotet.

Die Glihlimpchen konnen nun eingesetzt und die
elektrischen Leitungen angeldtet werden. Auf der An-
lage kann das Signal mit Klammer, Leim oder Draht
befestigt werden. Mit entsprechendem Dekorations-
material wird der Fufl verdeckt.

Damit ist ein Signal entstanden, das seinem grollen
Vorbild nicht viel nachsteht. Beim Bau wurde ver-
sucht, mit geringem Material- und Arbeitsaufwand
auszukommen. Besonders die Anzahl der Teile wurde
stark beschrinkt.
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Dipl. oec. Ing. DIETMAR KLUBESCHEIDT, Zeesen

Die Eisenbahnen in Israel

HKeaesuwie noporn 8 Hiapaunae
The Railways in Israel

Les chemins de fer en Israel

Die Eisenbahnen in Israel unterstehen ausnahmslos
dem israelischen Staat (Israel Railways). Der Staat
Israel, der nach Aufgabe des britischen Mandats 1948
entstanden ist, umfafBt heute eine Fliche von rund
20 700 km? mit insgesamt 2120000 Einwohnern. Die
Hauptstadt ist der westliche Teil Jerusalems. Das
historische alte Jerusalem liegt auf jordanischem Ge-
biet. Die Israel umgehenden linder Libanon, Syrien,
Jordanien und die Vereinigte Arabische Republik
haben keinerlei Beziehungen zu diesem Staat. Es be-
steht auch keine Eisenbahnverbindung mehr zu einem
dieser Staaten.

Der Eisenbahnbau in dem jetzt israelischen Gebiet
geht auf das Jahr 1890 zuriick, als diese Lénder noch
unter tiirkischer Herrschaft standen. Einer [ranzisischen
Gesellschaft wurde die Genehmigung zum Bau einer
Eisenbahn von Jaffa (heute Tel Aviv) nach Jerusalem
gegeben. Es war eine Schmalspurlinie, die im Jahre
1892 eriffnet wurde. Spiiter wurde dann die Bagdad-
Bahn gebaut, deren Mittelstiick parallel zum Mittel-
meer nach Agvpten wiihrend des 1. Weltkrieges von
den Englindern gebaut worden ist. Wihrend des
1. Weltkrieges wurde auch die Linie nach Jerusalem
auf Normalspur umgebaut. Dieser Umbau war schlieB-
lich 1920 beendet und brachte, weil es sich hier um
eine Steigungsstrecke mit Kunstbauten handelte, viele
Schwierigkeiten mit sich. Bis 1948 bestand die durch-
gehende Verbindung von Beirut {iber Haifa—Eyat—
Lod—Askalon—Ismailia, Heute sind diese durchgehen-
den Verbindungen vollig unterbrochen, Die Eisen-
bahnen in Israel bewiiltigen ausschliefllich den Binnen-
verkehr., Durch das Fehlen des Transitverkehrs ent-
stehen natiirlich erhebliche Einnahmeverluste.

Am 20, April 1948 ist die Israelische Staatsbahn ge-
griindet worden, Bereits im Juni des gleichen Jahres
verkehrte der erste Zug auf der Strecke von Haifa
in nordlicher Richtung. In den folgenden Jahren wur-
den die Eisenbahnstrecken ausgebaut, wobei vor allem
auf den Neubau der Mittelmeerstrecke von Hadera
nach Tel Aviv (frither Jaffa) hinzuweisen ist, Diese
Strecke entstand deshalb, weil die #ltere Linie iiber
Evat in unmittelbarer Nidhe der jordanischen Grenze
verldauft und damit einen Unsicherheitsfaktor bildet.
Wie auf Bild 1 ersichtlich, sind die Eisenbahnen in
Israel erheblich ausgebaut worden und sollen noch
grofle Erweiterungen erfahren. Besonders betrieben
wird zur Zeit der Ausbau der neuen Sirecke von
Beersheba nach Elat am Roten Meer. Vor wenigen
Monaten wurde die 36 km lange Strecke Beersheba—
Dimona dem Verkehr libergeben. Die Strecke bis Oron
ist bereits im Bau und soll demniichst eriffnet werden.
Mit dieser neuen Linie soll vor allem die Phosphat-
und Kali-Industrie Erleichterungen im Abtransport
ihrer Erzeugnisse erhalten, Die Strecke zwischen
Ashqgelon (Askalon) und der dgyptischen Grenze sowie
die Schmalspurstrecke von Tel-Hanan nach Zemah
(und weiter nach Damaskus) werden wegen Unrenta-
bilitiit nicht mehr betrieben,
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Hauptséchlich werden von den Israelischen Staats-
bahnen folgende Giiter befordert: Zement, Steine,
Baumaterial, Getreide, Nahrungsmittel, Zitrusfriichte,
Ole, Phosphate und Kali, Ein groBer Teil der Export-
giiter wird von der Eisenbahn in die Hafen befordert
Als besonderes Exportgut sind die Zitrusfriichte zu
nennen. Nach dem Geschiftsbericht der Israel Rail-
ways vom Dezember 1965 wurden insgesamt 3 150 000t
Giiter befordert, darunter 227000t Baumaterial,
364 000t Zitrusfriichte, 231 000t Phosphate u. a. m.

Im gleichen Zeitraum wurden 5 060 000 Reisende befdr-
dert. Nach dem Geschiftsbericht, den der General-
direktor der Israelischen Staatsbahn, Herr A. Zwick,
vorlegte, ergeben sich folgende weitere interessante
Daten:

Linge der betriebenen Linien 688 km
. Bahnhofe und Haltepunkte 52
Lokomotiven 44
Reisezugwagen a7
Giiterwagen 2125

An dieser Stelle sei ein interessanter Vergleich ge-
stattet: Die AnschluBbahn eines unserer griofiten In-
dustriewerke hat zur Zeit 70 Lokomotiven und rund
1500 Giiterwagen.

Die Israelischen Staatsbahnen haben fast ausschliefilich
Diesellokomotiven eingesetzt, Der Fahrzeugbestand
wird noch erhéht. So wurden zwei neue Diesellokomo-
tiven den General Motors in den USA in Auftrag ge-
geben. Die israelische WVulcan-Werft in Haifa baut
80 neue Giiterwagen, und acht Reisezugwagen werden
in Jugoslawien fiir Israel gebaut.

Ein besonderes Problem fiir die Israelischen Staats-
bahnen ist das Personal. Gegenwiirtig betrdagt der
Personalbestand 1787 Eisenbahner, Von diesem Personal
sind 65% Arbeiter, 7% Vorarbeiter, 15% Verwaltungs-
angestellte, 7% Lokpersonal, 4% Techniker und 2% In-
genieure und Akademiker. Die Gehilter und Léhne
der Eisenbahner sind niedriger als in der Industrie.
Hinzu kommt, daB [Israel nicht als ein Staat mit
»~Eisenbahn-Tradition* anzusehen isl, denn jiidische
Menschen sind frither in den ehemaligen Heimatge-
bieten nicht oder nur in ganz geringem MaBe im

Biid 2 Blick auf Tel Aviv-
Centralbahnhof. Im
Hintergrund zweil Diesel-
lokomotiven amerika-
nischer Bauart

Fotos: Archiv

Eisenbahndienst gewesen. Es mull darauf hingewiesen
werden, dall die Israelischen Eisenbahnen nur Israelis,
also juidische Menschen beschiftigen, und zwar in jeder
Position.

Eingangs wurde erwihnt, daf durch den fehlenden
Transitverkehr den Eisenbahnen erhebliche Einnah-
men entgehen, Aullerdem werden die Bahntarife von
der Israelischen Regierung festgelegt und bewuBt nie-
drig gehalten, um die Eisenbahn als Verkehrsiriger
fiir Massengiiter einzusetzen. Dies bedeutet, daBl die
Israelische Staatsbahn jiahrlich mit einem Defizit ar-
beitet, das vom Staat ausgeglichen werden mufl. So
ist es auch erklirlich, daB die Investitionen vor allem
fiir Neubeschaffung von Fahrzeugen usw. gering sind.

Literatur:

1. Geschifsbericht des Generaldirektors der Israelischen
Staaisbahnen an den Minister fiir Verkehrswesen, Haifa,
Dezember 1963 (Israel State Rallways Extracts from the
Annual Report 1964 1963)

2. Welthandbuch, Corvina-Verlag., Budapest 1962
3. Zeitung “The Jerusalem Post™. 20. 2, 1966

Bild 3 Diesel-Rangierlokomotive in Jerusalem
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In Kodersdorf/OL.... }

... steht die TT-Anlage des Herrn Ing. Siegfried Brog-
sitter, Die Anlage ist 1500 mm > 1000 mm groB und
entstand als Versuchsonlage, um festzustellen, ob auf
der geringen Fliche ein modellméBiger Hauptbahn-
betrieb ousgefiihrt werden kann. Das Ergebnis kann
noch als positiv bezeichnet werden. Allerdings sind
einige Zugestandnisse an die Streckenfiihrung gemacht
worden,

Foto: S. Brogsitter, Kodersdorf/OL

. schickte uns Herr Achim Teichmann das Foto seiner
3800 mm < 1250 mm groBen HO-Anlage zu. Auf der An-
lage sind etwa 22 m Gleise, zehn einfache Weichen
und eine Kreuzung verlegt. AuBerdem ist eine Schwebe-
bahn von 1500 mm Lénge vorhanden. Diese Bahn wird
von einem Plattenspielermotor angetrieben.

Aus Frankenberg

Foto: A. Teichmann, Frankenberg/Sa.

(v

Markneukirchen. .. ’

.|=.

. hat sich Herr Gunter Viertel seine TT-Anlage auf-
geboaut. Das Motiv der 2500 mm < 1100 mm grnﬂ\en
Anlage ist eine igleisige H bahn mit ab
gender Nebenbahn. Vor einigen S:gnalen und Stumpt-
gleisen sind Ventilzellen eingebout. Es ist eine voll-
automatische Drehscheibe vorhanden, Weiterhin sind
2wolf selbstgeboute Entkupplungseinrichtungen auf der
Anloge verteilt.

Foto: G, Viertel, Markneukirchen

. kam daos Foto der 1800 mm > 1100 mm groBen HO-
Anloge des Herrn Lothar Heinke. Die gesamte Anlage
ist elektrifiziert. Dafiir muBten 65 Fahrleitungsmasten
gebout und 40 m Fahrleitungsdraht verlegt werden. Es
konnen gleichzeitig zwei Ziige fahren, die den Strom
aus einem Transformator bekommen, jedoch mit zwei
Reglern unobhéngig voneinander gesteuert werden
kénnen.

Foto: L. Heinke, Gompitz
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Spielanlage
fur den Sohn

Fotos: Rudolf Réber, Dresden

«Mein Grundgedanke war, eine Gleisanloge aufzubauen, die recht viel Spielméglichkeiten bietet. Mit
Hilfe der Biicher .Kleine Eisenbahnen gan: grofl”, .Kleine Eisenbohn ganz raffiniert” und der Zeit-
schrift ,Der Modelleisenbahner” entwickelte ich mir selbst eine Anlage fiir eine Ldnge von 2,30 m
und einer Breite von 1,05 m. Die Nenngréfe ist HO.

Zur Zeit steht die Anloge, versehen mit einer Schutzhiille, hinter der gedffneten Tir des Kinder~
zimmers.

Der Aufbau wurde in zwei Etagen in Skelettb ise g . Das hot den Vorteil, daB die
Anlage leicht im Gewicht wird und der Zugong zum unterirdischen Teil bei Stérungen ohne Abbau
von Geldndeteilen gewdhrleistet ist. Zur Beseitigung von Stbrungen (st unter der oberen Platte eine
Ringbeleuchtung installiert, die bei Bedarf vom Schaltpult eingeschaltet wird,

Der Gleisplan entspricht einer zweigleisigen Houptbohn von insgesamt 29 Meter Gleise. Die Bedie-
nung der Anloge erfolgt von einem Schaltpult aus, welches zur besseren Ubersicht ein Meter ent-
fernt von der Anlage cufgebaut ist. Das Schalipult wird mit Hilfe von sechs Federsteckern (58 An-
schlisse) und Zwischenkobeln on die Anloge ongeschlossen.

Auf der oberen Plotte befinden sich 13 Gebéude, Lokschuppen, Stellwerk, Empfongsgebdude,
Schrankenposten. Insgesamt sind 14 Lampen fir Strofle, Emplangsgebdude und Giterbahnhof vor-
handen. Zur Herstellung der Stromverbindungen (Beleuchtung der Gebéude, Signole, Lompen,
Springbrunnen) und Bedienung der Anloge (Zugbetrieb, Weichen, Blocksignale, Schranken) wurden
250 Meter Draht bendtigt., der unter der Deckplotte an der Léngsseite in den vorgesehenen Aus-
sparungen untergebracht ist.

Die Weichenstellung erfolgt iber Weichenpulte mit Rickmeldung. Auf dem Schaltpult befindet sich
eine Wiedergabe des Gleisplans mit den eingezeichneten Weichen. Alle Weichen sind numeriert,
damit keine Fehlschaltungen eintreten. Das Scholtpult kann fiir Nechtfahrten besonders beleuchtet
werden, Fir den rweigleisigen Zugverkehr sind zwel verschiedene Steuerungen vorhanden, so doB
zugleich zwei Kinder an der Anloge splelen kénnen."

Rudolf Réber, Dresden

1050

2300 |
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Tausende besuchten Modellbahnausstellung in Stralsund

Der Deutsche Modelleisenbahn-Verband veranstaltete
in Zusammenarbeit mit der Reichsbahndirektion Greifs-
wald in der Zeit vom 3. bis 12. Juni 1966 eine grofle
Modellbahnausstellung in Stralsund. Diese wurde in
einem nicht alltiglichen Raum aufgebaut. Da kein ge-
eigneter Saal zu finden war, wurde die Katharinen-
halle (ein altes Kirchenschiff) des Kulturhistorischen
Museums von der Ausstellungsleitung gemietet. Mit
dieser Ausstellung wollte der DMV der Bevidlkerung
der nérdlichen Bezirke unserer Republik einen Einblick
in die Arbeit unserer Mitglieder und Arbeitsgemein-
schaften geben. Verantwortlich fiir die Ausstellung war
der Sekretidr des Bezirksvorstandes Magdeburg, Herr
Ing. Erwin Rabe,

Der Vizeprisident operativer Dienst der Rbd Greifs-
wald, Reichsbahn-Hauptrat Rudolf Maack, erdffnete
die Ausstellung in Anwesenheit von Vertretern der
Presse, der Parteien und Massenorganisationen, der
Stadt Stralsund und der Deutschen Reichsbahn. Im
anschlieflenden Rundgang durch die Ausstellung wur-
den den Giisten die einzelnen Exponate erliutert.

Im Mittelpunkt der Ausstellung standen die beiden
GroBanlagen der Arbeitsgemeinschaften ,Der Modell-
eisenbahner* aus Magdeburg und ,Friedrich List® aus
Leipzig. Die Magdeburger Arbeitsgemeinschaft war mit
ihrer Anlage des Potsdamer Hauptbahphofs mit Temp-
liner See vertreten. Die Nachgestaltung dieses Bahnhofs
mit dem Briickenbauwerk iiber den Templiner See wur-
de immer wieder von den Besuchern bestaunt. Foto-
grafien des Stellwerks, Empfangsgebiudes und der
Briicke gestatteten den Besuchern, die Originalbauten
mit den Modellen zu vergleichen. Ein reger Zugbetrieb
und die unermiidliche StraBenbahn bildeten Anzie-
hungspunkte der Anlage. Das Herz jedes Modelleisen-
bahners schlug héher, wenn die Dieselkleinlok (Kd),
der Kraftrottenwagen oder die Lok der Baureihe 38t0—40
(preuflische P 8) mit dem Reko-Personenzug, alles
Eigenbaumodelle des Lokheizers Willi Hoppe, auf der
Anlage fuhren. Hochbetrieb herrschte auch stindig auf
der Gemeinschaftsanlage der AG ,Friedrich List* aus
Leipzig. Auf der 10,00 < 3,75 Meter groflen Anlage
fuhren stiindig etwa zehn Ziige. Ein grofies Bahnbe-
triebswerk fiir Dampflokomotiven und ein Ablaufberg
waren vorhanden, Eine sehr gut gestaltete Heimanlage
in der Nenngréfie TT stellte Herr Dipl.-Ing. Falk Barth
aus Leipzig aus. Das Motiv seiner Anlage war eine
Schmalspurbahn, die landschaftlich und technisch gut
aufgebaut war. Die besonders fiir den Rangierdienst
geeignete Anlage lockle viele Besucher an. Hier ge-
fielen vor allem die Kleinigkeiten und Eigenarten des
Schmalspurbetriebes, die hervorragend nachgestaltet
waren.

Die Firma Zeuke & Wegwerth KG Berlin hatte
ebenfalls eine Ausstellungsanlage nach Stralsund ge-
bracht. In den Ausstellungsvitrinen hatte man Gelegen-
heit, Erzeugnisse der Firmen Giitzold KG Zwickau,
Zeuke & Wegwerth KG Berlin und des VEB Piko
Sonneberg zu begutachten. Sehr groBes Interesse fanden
die gezeigten E‘genbaumodelle in den NenngriBen HO
und TT der Modelleisenbahner Willi Hoppe, Gebriider
Sommer und U. Schulz,

Am 5. Juni hatten Modellbahninteressenten aus Stral-
sund die Mioglichkeit, mit Vertretern des DMV, des
Handels und der Herstellerbetriebe Zeuke & Wegwerth
KG Berlin und des VEB Piko Sonneberg eine Aus-
sprache zu fiihren. Zu diesem Treffen waren etwa
50 Interessenten gekommen, die ihre Sorgen und Wiin-
sche vortrugen, . '
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Die groBe Zahl der Besucher (12735 Personen) zeigt,
daB auch im Norden unserer Republik reges Interesse
fiir die Modelleisenbahn besteht. Ein Ergebnis dieser
Ausstellung ist die an der BBS der Deutschen Reichs-
bahn in Stralsund gegriindete AG, die dem DMV bei-
trat. Leiter dieser AG ist Herr Giinther Schwerdtfeger,
Stralsund, Van-Gosen-Str. 2. Die Arbeitsgemeinschaft
hat sich zur Aufgabe gestellt, den Bahnhof Stralsund
und den Riigendamm im Modell nachzubauen.
Auflerdem wurden durch die Ausstellung Voraus-
setzungen geschaffen, um auch bei der Rbd Greifswald
moglichst noch in diesem Jahr einen Bezirksvorstand
des DMV zu bilden.

Dank gilt dem Amtsvorstand des Reichsbahnamtes
Stralsund, Reichsbahn-Rat Pittschaft, der sich persion-
lich fiir die Organisation und Durchfiihrung der Aus-
stellung einsetzte, sowie allen Modelleisenbahnern, die
sich an der Ausstellung beteiligten.

Ing. Rudolf Starus, Forst (L)

Fotos: Edelgard Kilhi, Stralsund
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KLAUS-DIETER HENTRICH, Halle (Scale)

Bauanleitung fur Lokomotiven

der Baureihen 01°-2 und 015 der DR

Koucrpykuus napososzos cepwii 010=2 5 015 TFepm. Foc. Kea. Jop. (ILP)
Construction’s Plane for Locomotives of Series 01¢—2 and 015 of the German State’s Railways (DR)

Plan du construction pour locomotives des séries 019—2 ef 015 du C. F. d'Etat d’'Allemagne (DR)

Die 2’Cl1’h2-Schnellzuglokomotiven der Baureihe 01
sind die ersten unter. Federfithrung der Deutschen
Reichsbahn vom sogenannten Vereinheitlichungsbiiro
geschaffenen Einheitslokomotiven, Das bekannte dullere
Bild der Lokomotiven der Baureihe 01 verkorpert
schlechthin die typischen Merkmale aller nach dem
Jahre 1925 geschaffenen groBleren Einheitslokomotiven
der Deutschen Reichsbahn. In den nunmehr vierzig
Jahren seit der ersten Indienststellung der Baureihe
01 haben sich diese schweren Schnellzuglokomotiven
im angestrengten Schnellzugdienst des Flach- und
Hiigellandes ausgezeichnet bewihrt. Die Baureihe 01
tbertraf in ihren Leistungen alle bis dahin vorhan-
denen Linderbauarten der 2°Cl’-Schnellzuglokomoti-
ven.

Im Laufe der Bauzeit der Baureihe 01 wurden einige
konstruktive Verbesserungen ausgefiihrt. So erhiel-
ten beispielsweise die Lokomotiven ab Betriebsnum-
mer 078 den sogenannten Langrohrkessel: Unter
Anderung der Rohrfeldteilung wurde der Abstand
zwischen Feuerbiichs- und Rauchkammerrohrwand von
5800 auf 6800 mm verldngert. Die Heizfldche vergrofierte
sich dabei von 238 m? auf 247 m2. Wihrend die Loko-
motiven bis zur Betriebsnummer 01 101 einen Laufrad-
durchmesser im vorderen Drehgestell von 850 mm
aufwiesen und die Héchstgeschwindigkeit der Lok auf
120 km/h festgelegt war, erhielten die Lokomotiven
ab Betriebsnummer 01102 Laufrider mit 1000 mm
Durchmesser, an den Treib- und Kuppelachsen Doppel-
scherenbremsen und wurden fiir eine Hochstgeschwin-
digkeit von 130 km/h zugelassen. Nachdem die 01 mit
Zweizylindertriebwerk bis zum Jahre 1937 gebaut
wurde, beschaffte die Deutsche Reichsbahn ab 1937
noch eine Anzahl Lokomotiven der Baureihe 01 mit
Drillinggetriebwerk. Diese Lokomotiven sind urspriing-
lich mit Stromlinienverkleidung geliefert worden und
sind unter der Baureihenbezeichnung 011 bekannt.
Die Kesselabmessungen dieser Lok waren die gleichen
wie die der Lokomotiven ab Betriebsnummer 01 078.
Die Hochstgeschwindigkeit dieser Lokomotiven be-
triagt 140 km/h. Da die Lokomotiven der Baureihe 01!0
auf dem Gebiet der Deutschen Demokratischen Re-
publik nicht beheimatet sind, wurde aufl eine weitere
Behandlung in der vorliegenden Bauanleitung ver-
zichtet.

Die Baugeschichte der Baureihe 01 endet jedoch nicht
mit dem Jahre 1937 bzw. 1939. Im Rahmen des Rekon-
struktionsprogrammes der Deutschen Reichsbahn und
auch der Deutschen Bundesbahn erhielt ein Teil der
Lokomotiven der Baureihe 01 in beiden deutschen
Staaten neue Kessel und zum Teil Olhauptfeuerung.
Die Deutsche Reichsbahn schuf mit der rekonstruierten
Lok der Baureihe 01, der nunmehr mit der Baureihen-
bezeichnung 013 benannten Lok, einen Hoéhepunkt des
Dampflokomotivbaues in Deutschland und zugleich
einen wiirdigen Abschlufi der mehr als 130jdahrigen
Entwicklungsgeschichte der Dampflokomotive,
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Sowohl in der dufleren Form als auch in der Leistung
unterscheidet sie sich von der iiblichen Einheitsbau-
art. Die Dampfleistung wurde auf 16 t/h gegeniiber von
14 t/h der alten 01 gesteigert. )

Aullerdem brachte der nach modernen Gesichtspunkten
gestaltete Kessel eine Verbesserung der Gesamtwirt-
schaftlichkeit der Lok. Ein grofler Teil der rekonstru-
ierten Lok der Baureihe 01% wurde inzwischen auf
Olhauptfeuerung umgestellt,

Einige Lokomotiven der 015 erhielten dariiber hinaus
die an deutschen Schnellzuglokomotiven einmaligen
Boxpok-Kuppel- und Treibradsiitze.

Besonders die Lokomotiven der Baureihe 015 werden
trotz der von der Deutschen Reichsbahn ziigig betrie-
benen Traktionsumstellung noch eine Reihe von Jahren
im Dienst bleiben, so daB es fiir die Modelleisen-
bahner, die Freude an schénen Dampflokomotivmo-
dellen haben, wirklich lohnt, die formschinen Loko-
motiven der Baureihe 01 als Modell fiir ihre Anlage
zu bauen.

Der Selbstbau dieser Lokomotive, die fast als Proto-
typ der Schnellzugdampflokomotiven bezeichnet wer-
den konnte, wird besonders aus der bedauerlichen
Tatsache lohnenswert, daB die einschligige Modell-
bahnindustrie der DDR es noch nicht gewagt hat, ein
Lokmodell der Achsfolge 2°C1" auf den Markt zu
bringen.

Nach diesem geschichtlichen Abri des groflen Vor-
bildes und nach der damit verbundenen Begriindung,
warum einen ernsthaften Modelleisenbahner gerade die
Baureihe 01 interessiert oder interessieren sollte,
einige Bemerkungen zur vorliegenden Bauanleitung.
Wie bereits die Uberschrift aussagt, handelt es sich um
eine Bauanleitung und nicht im engeren Sinne um
einen Bauplan. Es ist bekannt, dafl jeder Modell-
eisenbahner, der sich mit dem Selbstbau von Loko-
motivmodellen beschiiftigt, seinen eigenen Stil im
Hinblick auf Konstruktionsart und auch auf die ,Tech-
nologie* entwickelt hat. Aus diesem Grunde wurde
daraul verzichtet, beispielsweise den Tender und die
sogenannten Gehduseteile (Umlauf, Kessel und Fiihrer-
stand) detailliert darzustellen. Durch Anordnungs-
und Zusammenstellungszeichnungen wurde versucht,
die wichtigsten Abmessungen der Lokomotive dem
Nachbauenden darzulegen. Lediglich die Rahmen-,
Getriebe- und Triebwerksteile wurden in den Zeich-
nungen ausfiihrlich behandelt, da bekanntlich vielen
Modelleisenbahnern der Einbau und die Anordnung
von Motor und den Getriebeteilen sowie deren pas-
sende Auswahl einige Schwierigkeiten bereiten. Es
bleibt also dem Ausfithrenden iiberlassen, mit welchen
konstruktiven Mitteln er die beschriebenen Modelle
in den gegebenen Abmessungen herstellt. Die Bau-
anleitung soll dem Modellbauer die .groBe Linie* vor-
zeichnen, ohne ihn auf einen bestimmten Baustil
(technologisch gesehen) festzulegen. Es sei an dieser
Stelle erwihnt. dafl bei einiger Ubung im Selbstbau
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Bild 1
ausfiihrung)

Schnellzuglokomotive der Baureihe 01%* (Ursprungs-

von Lokomotivmodellen sogar auf eine Bauanleitung
dieser Art verzichtet werden konnte. Vom Verfasser
wird beispielsweise folgendes Verfahren angewendet:
In eine maBstibliche UmriBskizze des zu bauenden
Lokmodells wird exakt das Getriebe mit Motor hin-
einkonstruiert. Wenn dann die Getriebeabmessungen
die modellgerechten MafBle der zu bauenden Lok nicht
beeintriachtigen, wird das gesamte ,Gehiuse® nach
vorhandenen Originalzeichnungen des Vorbildes und
nach Fotografien gestaltet. Dieser Hinweis soll dazu
dienen, im Selbstbau von Lokmodellen weniger Er-
fahrenen die Scheu vor dem Selbstbau eines Lok-
modells nach vorliegender Bauanleitung zu nehmen.

Die in den folgenden Zeichnungen dargestellten Lok-
modelle der Baureihen 010—2 und 015 wurden vom Ver-
fasser unter weitgehender Anwendung von Litver-
bindungen (iibliches Weichlot) hergestellt. Es wurde
darauf verzichtet, Teile, die funktionell zusammen-
gehoren und auch bei eventuell spiiteren Reparaturen
nicht wieder getrennt zu werden brauchen, etwa mit
Schraubverbindungen zusammenzufiigen; alle diese
Teile wurden weich verlétet. Auch wurden besonders
die Teile des Gehiuses (Kessel, Umlauf, Fiihrerstand)
und des Tenders nicht mit tberlappten Létniihten aus-
geftuihrt, sondern alle Teile wurden ihren iulleren
Abmessungen entsprechend aus Blech ausgeschnitten
und stumpf mit ,Kehlndhten" verldtet. Bei sorgfil-
tiger Arbeitsausfithrung gewihrleistet diese Art der
Verbindung eine ausreichende Festigkeit und it zu-
dem durch das Zusammenfiigen von Kante aufl Kante
eine genaue Arbeitsausfiihrung zu. Zur zeichnerischen
Darstellung sei noch bemerkt, dall nicht alle Teile
vermalt wurden. Diese Teile untergeordneter Bedeu-
tung im Verhiltnis zur Gesamterscheinung des Modells
wie Dbeispielsweise Bremsgehiinge, Signallaternen,
Tritte, Schilder, Bahnridumer, Schutzbleche, Ziige und
Rohrleitungen sowie Armaturen des Kessels sind
wegen ihrer einfachen Form leicht von der malstab-
gerechten Darstellung abzunehmen,

Von der Aufstellung einer gesonderten Stiickliste
wurde Abstand genommen, da alle Teile zeichnerisch
dargestellt und zu erkennen sind. Auf die Bemaliung
handelsiiblicher Teile wie Puffer, Zahnrider, Motor
und Laufrdder wurde ebenfalls verzichtet.

Nun noch einige Bemerkungen zum Material. Es
bleibt selbstverstindlich dem Modellbauer iiberlassen,
ob er Messingblech, Schwarzblech oder Weillblech
verwendet, Fiir Teile, die gebogen werden miissen,
sieht beispielsweise eine Ausfithrung in Messingblech
besser aus, da es beim Biegen von Weillblech hiufig
zu kleinen ,Knitterfalten* kommt, was das Gesamt-
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bild der Lok beeintrichtigen kann. Fiir glatte Teile,
wie beispielsweise Tenderseitenwinde kann Weifiblech
bedenkenlos verwendet werden.

Zur Darstellung der Lokansichten sei erwihnt, daB
auf Blatt 1 eine Lok der Baureihe 015 in der Aus-
fliihrung fiir Olhauptfeuerung dargestellt wurde. Bei
einem Modell einer rostgefeuerten 015 diirfen die auf
Blatt 8 dargestellten Teile des Aschkastens nicht ver-
gessen werden.

Anfertigung von Rahmen, Getriebe und Triebwerks-
teilen

Nachdem die Materialauswahl erfolgt ist, werden die
Rahmenwangen (2 Stiick), Teil 6.1, sorgfiltig ange-
rissen. Es sei bemerkt, daBl bei modellmiBiger Rah-
mendicke etwa 1 mm dickes Blech verwendet werden
miiBte. Vom Verfasser wurde jedoch fiir diese Rahmen-
teile 2mm dickes Messingblech verwendet, da somit
besonders an den Rahmenausschnitten die plastische
Wirkung des Barrenrahmens erhoht wird und auler-
dem eine geniigend groBle Lagerfliche fiir die Treib-
und Kuppelachsen entsteht. Die Endbearbeitung der
Rahmenwangen erfolgt, nachdem beide rohausgear-
beiteten Wangen entweder zusammengelotet oder
mittels Hilfsbohrungen zusammengeschraubt wurden.
Als Hilfsbohrungen konnen die am hinteren Rahmen-
ende befindlichen runden Rahmenausschnitte verwen-
det werden. Fiir den vorderen Rahmenteil wiihlen
wir eine willkiirliche Bohrung fiir den entsprechenden
Schraubendurchmesser in einem nachtriglich auszu-
arbeitenden Rahmenausschnitt. Danach werden die
Licher fir die Aufnahme der Treib- und Kuppelachs-
wellen gebohrt (2,55 mm) und mit einer flachen Feile
nach unten zu aufgefeilt. AnschlieBend arbeiten wir
das auf Blatt 7 als Teil 6.2 dargestellte Rahmendeck-
blech aus und léten dieses Deckblech stumpf zwischen
beide Rahmenwangen. Man fertigt sich dariiber zweck-
miiig eine kleine Haltevorrichtung aus Holz an, da-
mit beide Rahmenwangen genau zueinander fluchten.
Das Einloten des Rahmendeckbleches muBl sehr sorg-
filtig erfolgen (groBen Létkolben benutzen), da dieses
gleichzeitig als Rahmenverbindung dient. Als weitere
Rahmenverbindungen benutzen wir die unteren
Grundplatten des Getriebegehiuses (Teil 6.3) und des
Motortrigers (Teil 6.4). Diese Teile verléten wir je-
doch erst, wenn sie mit den Seitenteilen des Getriebe-
blockes (Teil 6.5) und den Seitenteilen des Motor-
triigers (Teil 6.6) vormontiert sind. Wir fertigen also
als nichstes die Teile 6.3, 6.4, 6.5, 6.6, 6.7 und 6.8 an
und fiigen diese zusammen (der Getriebeblock besteht
dann aus dem Teil 6.3, 2 Teilen 6.5 und dem Teil 6.7;
der Motortrdager aus den Teilen 6.4, 6.6 und 6.8). Wenn
diese beiden Teile maBgerecht zusammengeldtet wur-
den, setzen wir den Motortridger in den Rahmen ein
und verloten vorsichtig beide Teile. Es ist zweck-
miiflig, die aufeinanderliegenden Rahmen- und Motor-
trigerflichen vorher diinn zu verzinnen und das Zu-
sammenléten unter leichtem Druck gegen beide Rah-
menwangen vorzunehmen. Die Schelle des Motortrigers
(Teil 6.8) wird zweckmiBig aus Weill- oder Messing-
blech hergestellt und der Flansch zur Aufnahme der
beiden Spannschrauben durch 2 etwas dickere Blech-
plittchen verstiirkt. Bevor wir den Getriebeblock ein-
bauen, werden die Achsgabelstege (Teil 6.15) angefer-
tigt. Hierfiir werden zwei 1,5 mm dicke Rundmessing-
stiitbe mit den Verbindungsplatten in der Darstellung
von Blatt 7 verwendet, Nachdem diese Stege fertig
sind, setzen wir in den Rahmen die Achswellen mit
den Zahnridern (Teil 6.14) ein. Als Zahnriider verwen-
den wir die Antriebsrider von den Achsen der Lok-
baureihe 23 des VEB Piko (Modul 0,5, 28 Z). Nachdem
die Stege nach Einsetzen der Achsen mit M-2-Schrau-
ben angebaut wurden (fiir die vordere lange Schraube
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ist eine Distanzbuchse zwischen dem Rahmendeckblech
und der Stegverbindung einzusetzen), montieren wir
den Gebtriebeblock fertiz. Wir verwenden hier eben-
[alls Zahnrdder von der Lokbaureihe 23 des VEB Piko:
als Teil 6.11 das groBe Zwischenrad mit 40 Zihnen und
als Teil 6.13 das Kronenrad vom Antrieb der Bau-
reihe 23.

Die Wellen dieser Zahnriider sichern wir entweder bei
Verwendung der Original-Piko-Wellen mit Seegerrin-
gen, oder bei Eigenfertigung derselben lassen wir diese
mit den AuBenseiten der Teile 6.5 biindig abschlieBen
und schrauben die Lagerschilde (Teil 6.9) mit M-14-
Schrauben an Teile 6.5 an. Nunmehr seizen wir den
gesamten Getriebeblock so in die Rahmenwangen ein,
dafl alle Zahnrader sauber zusammenkimmen, ohne
zu zwingen. In dieser Lage verléten wir dann in glei-
cher Weise wie vorher den Motortriiger, den Getriebe-
block mit dem Rahmen, Danach setzen wir in die
Schelle, Teil 6.8, den Motor ein. Als Motor wird der
der Baureihe 23 des VEB Piko verwendet. Nachdem der
Motor festgeklemmt wurde, priifen wir den leichten
Lauf des gesamten Getriebes. Kleine notwendige Kor-
rekturen der Motorlage kionnen durch Beilegen von
Papier oder dhnlichem vorgenommen werden. Alle Ver-
schleifiteile (Zahnrider, Wellen) kénnen trotz des Zu-
sammenlétens der Getriebe-Gehéuseteile leicht ausge-
wechselt werden. Es sei noch erwihnt, daB beim Um-
bau der Achsstege kein Festklemmen der Achswellen
vorkommen darf.

Als nichste Teile fertigen wir die Zylinderblocke (Teil
6.16) nach den Mafien der Darstellung auf Blatt 7 an.
Vom Verfasser wurden die Zylinderblicke aus 0,25 mm
dickem Messingblech hergestellt. Das setzt allerdings
eine verhéltnismifig grofie Fertigkeit im Léten voraus,
da beim Zusammenléten derartig kleiner Teile an be-
reits zusammengefiigten Teilen schnell die Schmelztem-
peratur des Lotes erreicht wird. Man kann den Zylin-
derblock natiirlich auch aus vollem Material herstellen.
Nach Herstellung des nicht als Einzelteil dargestellten
Verbindungssteges (2 Stiick) — Teil 6.17 — werden die
Zylinder durch Anléten mit dem Rahmen verbunden.
Danach fertigen wir die Teile 6.19 — Gleitbahntriger —,
6.20 — Umlauftriger —, 6.21 — Schwingentriger —, 6.22
— Gleitbahnstitztriger — und die Kreuzkopfgleitbahn
— Teil 6.23 — an. Bei der Anfertigung des Umlauftri-
gers und des Gleitbahntriigers sind die Unterschiede
fiir die Baureihen 010-2 und 015 zu beachten. Alle ge-
nannten Teile werden ebenfalls vorsichtig nach Darstel-
lung auf Blatt 6 zusammengefiigt und sauber unter-
einander und mit dem Rahmen verlotet. Als letzte Ar-
beit am Rahmen fertigen wir den Fiihrerhaustriger
(Teil 6.24) an. Auch hier sind die auf Blatt 7 dargestell-
ten Unterschiede zwischen den beiden Lokbauarten
zu beachten.

Zur Herstellung der Fiihrerhaustriger sei bemerkt, dal3
ein 1 mm breiter Steg auf die AuBlenseiten des Triigers
gelotet wird. Beim Bau einer 0102 diirfen wir einen
kleinen Zwischentriger fiir den Anbau der Hauptluft-
behiilter etwa in der Mittenebene der Hauptbehilter
nicht vergessen. Die Hauptluftbehiilter (Teil 7.1) wer-
den ebenfalls beim Bau der 010-2 gleich am Rahmen
durch Loten befestigt. Nachdem noch die Bahnriaumer
und die Einstrémrohre (Teil 6.18) angel6tet wurden, ist
der Rahmen im wesentlichen fertig. Es ist zweckmaiBig,
auBlerdem noch die auf Blatt 1 dargestellten Bremsge-
héinge ebenfalls am Rahmen anzuléten. Beim Bau einer
010-2 jst ferner beim Anfertigen der Rahmenwangen
die etwas andere Ausfiihrung des Vorderteiles zu be-
achten.

Da die einschlégige Industrie dem Modellbauer leider
keine Treib- und Kuppelrider mit 23 mm Durchmesser
zur Verfiigung stellt, mull sich der Modellbauer auch
hier durch Eigenanfertigung helfen.
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Auf Blatt 8 sind zwei Ausfithrungen fiir Treib- und
Kuppelridder dargestellt: Die bekannten Speichenrider
(Teil 8.1) und die Boxpok-Radsiitze (Teil 8.2 und Teil
8.3). Es ist zweckmaiBig, die Radkirper aus Messing zu
drehen bzw. drehen zu lassen. Dabei ist darauf zu ach-
ten, dall fiir die Rédder der rechten Lokseite die Boh-
rung fir die Achswelle mit 4 mm Durchmesser zur Auf-
nahme der Isolierbuchse ausgefiihrt wird. Beim Anfer-
tigen der Speichenrdder wird zweckmiifig die Spei-
chenanzahl im Interesse einer etwas griBeren Teilung
gegeniiber dem Vorbild von 21 Speichen auf 19 Spei-
chen verringert. Nach dem Aufreillen der Speichen auf
die Drehkorper werden am Umfang der Radfelge Lo-
cher mit 1,8 mm Durchmesser in die Speichenzwischen-
riume gebohrt. Danach werden die Speichenzwischen-
ridume mit der Laubsige ausgesiigt und die Speichen
mit entsprechenden Raumfeilen auf etwa elliptischen
Querschnitt gebracht. Danach werden das Kurbelblatt
als Erginzung der bereits ausgedrehten Radnabe ange-
lotet (beachten, daB die Speichen unter dem Kurbel-
blatt nicht ausgesigt werden und dafl das Kurbelblatt
nicht hoher als die Nabe wird) und die Gegengewichte
ebenfalls eingelétet. Die Hohe der Gegengewichte darf
ebenfalls die Nabenhohe nicht {iberschreiten (unter den
Gegengewichten brauchen selbstverstindlich ebenfalls
die Speichen nicht ausgearbeitet zu werden). Die Box-
pok-Radsidtze werden nach Zeichnung sinngemif her-
gestellt. Es ist zu bemerken, dal die Boxpok-Radsiitze
eigentlich als Kastenkiorper hergestellt werden miiBten
(der Name sagt es!). Aus Griinden der Einfachheit ma-
chen wir jedoch eine kleine Konzession an die Modell-
treue,

Abschliefend werden die Liécher [iir die Kurbelzapfen
gebohrt und M-14-Gewinde eingeschnitten. Ferner
werden fiir die Ridder der rechten Lokseite die Isolier-
buchsen (Teil 8.4) eingepreBt. Um jedes Risiko beim
Bogenlauf der Lok auszuschlieflen, ist es ratsam, die
Spurkriinze der Treibriader abzudrehen und diese Achse
spurkranzlos laufen zu lassen. Zur Erhohung der Haft-
reibung kann ein Kuppelradsatz (der dritte) durch ent-
sprechendes Eindrehen der Lauffliche mit einem Pla-
stikreifen versehen werden. Beim Aufpressen der Rad-
scheiben auf die Achse ist die Einhaltung des Spur-
malles sorgfiltig zu beachten.

AnschlieBend stellen wir die Kuppelstangen aus U-for-
mig gebogenem Weillblech her, indem wir die Stangen-
schiifte iiber ein scharfkantiges, 1 mm dickes Blech bie-
gen und anschlieBend auf die Hohe von etwa 0,8 mm
befeilen. Die Lager werden extra angefertigt und in
geeigneter Weise iiberlappt angelitet (man kann den

Bild 2 Schnellzuglokomotive der Baureihe 01 (Rekolok, Ol-
hauptfeuerung)

DER MODELLEISENBAHNER 8 1906



Lappen in Stegbreite ausfithren und in das U-Profil
einloten). Kuppelstangen (Teil 8.5), Lager (Teil 8.51).
Die Treibstange wird ebenfalls durch Biegen von Blech
(Weiliblech) in der dargestellten Form hergestellt. Da-
bei ist darauf zu achten, daBl die Treibstange fiir die
rechte Seite isoliert werden mufBl. Das hintere Lager
wird aus geeignetem festem Isolierstoff hergestellt und
an den Treibstangenschaft vorsichtig angenietef. Die
Treibstangen (Teil 8.6) und die Kuppelstangen (Teil
8.5) konnen selbstverstdndlich auch in anderer geeig-
neter Weise hergestellt werden. Nach Anfertigung der
Gegenkurbel (Teil 8.7) werden die Schwingenstangen
(Teil 8.8) und die beiden Schwingen (Teil 8.9) herge-
stellt. Zur Isolierung wird die Schwinge der rechten
Lokseite ebenfalls aus geeignetem Isoliermaterial her-
gestellt, Ferner werden die Schieberschubstange (Teil
7.2), die Voreilhebel (Teil 7.3), die Lenkerhebel (Teil
7.4) und die Kreuzkopfe (Teil 7.5) hergestellt. Danach
erfolgt die Montage aller Steuerungsteile nach der Dar-
stellung auf Blatt 1. Die Gelenke werden zweckmaéBig
aus 1 mm dicken Drahtstiften angefertigt. Der Voreil-
hebel wird an der beweglichen Schieberstange mit
einer an der Schieberstange angeliteten dinnen
Blechklammer befestigt. Die Schieberstange mufl dabei
bereits in der Schiebergradfiihrung liegen. Als Kreuz-
kopfbolzen kann eine M-1,4-Schraube mit Mutter ver-
wendet werden, es konnen aber auch die iiblichen
Drahtstifte von 1 mm Durchmesser Verwendung finden.
Bei einer spiter notwendigen Demontage kénnen die
Achsen nach Entfernen der als Kuppelzapfen verwen-
deten M-1,4-Schrauben ausgebaut werden. Das vordere
Laufdrehgestell (Teil 7.6) wird nach Zeichnung (Blatt 7)
hergestellt. Das Bremsgestdnge wird aus 0,6 mm dickem
Draht gebogen und angelttet. Als Achsen werden die
Laufridder des vorderen Laufgestelles der Baureihe 23
des VEB Piko verwendet. Dabei ist darauf zu achten,
daf} fur die Ridder der linken Lokseite die leitende Ver-
bindung zwischen Radreifen und Drehgestellrahmen
durch die Metallpldtichen gewdihrleistet ist. Um die
Seitenbeweglichkeit des Drehgestelles in geniigendem
MaBe zu gewiihrleisten, wird kein fester Drehzapfen
am Lokrahmen in Mittenebene des Drehgestelles vor-
gesehen, sondern der Lenker (Teil 7.7) mit Druckfeder
(Teil 7.8) verwendet. Die Druckfeder wird mit dem
Blatt nach unten auf den in den Lokrahmen einge-
schraubten Zapfen (Teil 6.25) aufgesetzt, das Federende
in die Ose des Lenkers (Teil 7.7) geschoben und der
Lenker mit der linken Bohrung (nach Darstellung
Blatt 7) ebenfalls auf den Zapfen gesetzt. Das Drehge-
stell wird mit einer M-2-Schraube am vorderen Teil
des Lenkers befestigt. Die Druckfeder (Teil 7.8) ist so
zu justieren, daB beide Achsen des Laufdrehgestelles
gleichmiiBig belastet werden und die Kuppelachsen
keine zu groBe Entlastung erfahren. Das Schleppachsge-
stell (beim Vorbild ist es eine im Lokrahmen liegende
Adamsachse) wird nach der Darstellung auf Blatt 8
(Teil 8.10) aus einem kompletten Schleppachsgestell der
Baureihe 23 des VEB Piko angefertigt. Beide Federn
der Stromabnahme bleiben erhalten. Damit sind im
wesentlichen die Arbeiten am Rahmen und Trieb-
werk beendet.

Anfertigung von Kessel, Fithrerhaus und Umlauf
1. Baureihe 010-2

Zuerst wird der gesamte Kessel, einschliefilich Stehkes-
sel, aus einem Blechstiick durchgehend zylindrisch mit
einem AuBendurchmesser von 23 mm gefertigt. Hierfiir
wird etwa 0,3 mm dickes Messingblech verwendet. Die
Abwicklung des Kesselmantels, einschlieBlich des Steh-
kessels, kann nach der BemaBung des Blattes 5 ohne
Schwierigkeiten aufgerissen werden.

Der Kessel (Teil 5.1) wird um ein etwa 22 mm dickes
Rohr gewickelt, so dall der vordere Teil des Langkes-
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sels StoB gegen Stofl zu liegen kommt. Den StoB ver-
loten wir durch Auflegen einiger diinner Blechplitt-
chen. Der hintere Teil des Langkessels und der Steh-
kessel miissen, wie die Ansicht von unten darstellt,
offen bleiben, damit das Gehiuse {iber Motor und Ge-
triebe gesetzt werden kann. Um das duBere Bild nicht
zu beeintrichtigen, ist es zweckmiillig, den Kesselman-
tel durch Abbiegen an der Stelle, wo eine 16 mm breite
Offnung sein mufB, bis zu dem Umlaufblech zu ziehen.
Bei der Herstellung des Kesselmantels sind die Rauch-
kammernischen zur Aufnahme der Pumpen einzuar-
beiten. Ebenso die Ldcher zur Aufnahme des Vorwir-
mers.

Es bleibt dem Modellbauer iiberlassen, die Dome, den
Schornstein und andere Armaturen entweder auf den
Kesselmantel aufzusetzen oder in entsprechende Lécher
im Kesselmantel einzusetzen. Die Dampfdome und den
Schornstein stellt man auf einer Drehbank aus vollem
Material her; gleiches gilt fiir den Vorwiirmer, Die
Waschlukenverkleidungen werden am besten aus klei-
nen Nietkopfen hergestellt (Teil 5.11). Es ist darauf zu
achten, daB die Dampfdome (Teil 5.12) und der Sand-
kasten (Teil 5.13) mit ihren Oberkanten eine Linie mit
dem Fiihrerhausdach bilden. Der Sandkasten und der
Schornstein (Teil 5.14) wurden gesondert dargestellt.

Damit der Hinterkessel gleich beim Bau den nitigen
Halt bekommt, wird die Fiihrerhausvorderwand (Teil
5.21) angefertigt und in der gezeichneten Lage stumpf
mit dem Hinterkessel verlotet. Die iibrigen Fiihrer-
hausteile, wie das Dach (Teil 5.22), die Seitenwinde
(Teil 5.23) und der Fiihrerhausboden (Teil 5.24) kénnen
maflich aus den Gesamtdarstellungen entnommen
werden. Die Fiithrerhausriickwiande (Teil 5.25) sind auf
Zeichnung Blatt 2 dargestellt, ebenso der hintere Dach-
spriegel (Teil 5.26). Bei der Anfertigung des Fiihrer-
hausbodens ist darauf zu achten, dafl die ebenfalls auf
Blatt 2 sichtbare Kante von 3mm angebogen wird:-
(Versteifung). Die Fiihrerhausteile werden entspre-
chend ihren duBeren Abmessungen angefertigt und mit
sorgfiltig ausgefiihrten Kehlndhten stumpf verlitet.
Die Fiihrerhausseitenwiénde werden beispielsweise aus
0,25 mm dickem Blech hergestellt und auf die Fiihrer-
hausvorderwand aufgeldtet. Daraus erkldren sich in der
Bemafung die tliber die Herstellungstoleranz an sich
hinausgehenden Dezimalstellen. Es ist darauf zu ach-
ten, daBl besonders die Mafle zum Anschlufi des Ge-
hiduses an den Rahmen eingehalten werden. Die Befe-
stigung des Gehduses auf dem Rahmen erfolgt liber
die vorhandenen Rahmenbohrungen in Gewindeldcher
des Rauchkammertrigers (Teil 5.16) und des Fiihrer-
hausbodens. Die Griffstange an den Fiihrerhausseiten-
winden unter den Fenstern liegt in der Seitenwand
eingelassen.

ZweckmiiBig wird ein kleiner Blechkasten mit eingeleg-
ter Griffstange dahintergelotet. Die Liiftungstffinungen
im Dach werden in die Dachhaut eingearbeitet und
ebenfalls mit eingesetzten Winkelblechen verschlossen.
Der Umlauf am Fiihrerhaus und die Aufstiegstritte
werden aus kleinen Blechwinkeln hergestellt (Teile
5.31) und in der gezeichneten Lage an Fiihrerhaus und
Hinterkessel befestigt. AnschlieBend werden die Um-
laufbleche (Teile 5.3) und die Schiirzen (Teil 5.32) an-
gefertigt. Unter das Umlaufblech wird im gezeichneten
Abstand ein Winkelprofil (Teil *5.33) mit den Abmes-
sungen 2 X 1,5mm gelitet. Die Abmessungen und die
Lage der Schiirze sind sowohl aus den Darstellungen
des Blattes 2 als auch des Blattes 5 zu ersehen; ebenso
die Lage der Tritte und Signallaternen. Die Anferti-
gung der Rauchkammertiir und der Tiirwand erfolgt
entweder aus zusammengeschichteten Blechen oder als
Drehteil in einem Stlick (Teil 5.17). Vorreiber, Mittel-
verschlufl, Handstangen, Tiirbiinder, Signalstiitze und
Nummernschild werden entsprechend der Darstellung
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auf Blatt 2 angelotet. Die gesamte Rauchkammertiir
mit Tirwand wird ebenfalls stumpf mit dem Rauch-
kammermantel verlotet. Es bleibt zu erwihnen, dafl die
Umlaufbleche mallich so abgestimmt wurden, dal
diese mit dem gesamten Kessel auf der ganzen Liinge
verlotet werden konnen. Bevor die Umlaufbleche je-
doch angelitet werden, ist es besser, die dargestellten
Kesselziehbéinder aus Kupfer- oder Messingfolie um
den Kessel zu legen und vorsichtig zu verloten. Nach
Anbau der Pumpen (anléten) und der Dampfpfeife
(Teil 5.18) konnen die Windleitbleche (Teil 5.34) aufge-
setzt werden. Hierbei ist daraul zu achten, daB entwe-
der vorher die Stiitzen an den Rauchkammermantel
angelotet werden und die Windleitbleche nach Gegen-
setzen ,durchgeldtet® werden oder die an den Windleit-
blechen vorher angeldteten Stiitzen mit einem entspre-
chend schlanken Létkolben an den Rauchkammerman-
tel anzuldten sind.

Mit dem Umlaufblech werden die Windleitbleche auf
der gesamten Beridhrungslinge sorgliltig verlotet. Das
Kopfstiick mit den Puffern wird ebenfalls fest mit der
Schiirze verbunden. Die Steuerstange, die Blenden der
vorderen Fenster und der Rauchkammertriger werden
in der dargestellten Form ebenfalls angebaut (Steuer-
stange Teil 5.35).

Als letztes werden die Rohrleitungen und Ziige sowie
die Ventile in geeigneter Weise angelbtet. Die Anord-
nung fiir die rechte Lokseite ist dem Blatt 2, die An-
ordnung fiir die linke Lokseite ist dem Blatt 5 zu ent-
nehmen,

Der Anbau der Lichtmaschine (Teil 5.19), der Sicher-
heitsventile (Teil 5.110) und der anderen Armaturen
erfolgt nach den betreffenden Darstellungen.

Es ist empfehlenswert, beim Bau einige gute Fotos,
soweit vorhanden, von der Baureihe 01 zur Verdeut-
lichung zu Rate zu ziehen.

2, Baureihe 015

Die Anfertigung des Gehiiuses fiir die Baureihe 015
erfolgt sinngemdB, wie es fiir die Baureihe 0192 be-
schrieben wurde. Allerdings gestaltet sich die Anferti-
gung etwas schwieriger, da der Kessel (Teil 4.1) nicht
durchgehend zylindrisch ist, sondern durch den Einbau
einer Verbrennungskammer im hinteren Teil des Lang-
kessels einen konischen Schuf} (Teil 4.11) aufweist und
die Stehkesselseitenwiinde nicht parallel zueinander
liegen (siehe Schnitt A—A). Es wird zweckmiBig mit
der Anfertigung der oberen Kesselverkleidung (Teil
4,12) begonnen. Diese Kesselverkleidung wird von der
Rauchkammertiirwand bis zum Ende des Fiihrerhaus-
daches aus einem Stiick gebogen. Dabei ist darauf zu
achten, dall im vorderen Teil der Bekleidung bis hinter
dem Schornstein nur die Seiten stehen bleiben. Die
Kesselbekleidung wird aus 0,3 mm dickem Messingblech
gebogen. Anschlieflend wird der vordere Langkessel-
schull mit Rauchkammer 82,5 mm lang angefertigt, es
folgen der konische Schuli und der Hinterkessel, Es ist
darauf zu achten, daB die Kesseloberkante trotz der
Erweiterung zum Hinterkessel hin eine Linie bilden
mulfl, der konische Schuf} also als schiefer Kegelstumpf
anzufertigen ist. Da die Offnung zur Aufnahme von
Getriebe und Motor einen Teil des Mantels des Kegel-
stumpfes in Anspruch nimmt, erscheint er zum Kessel-
bauch hin nicht im vellen Durchmesser.

Die drei Teile (vorderer Langkessel mit Rauchkammer,
konischer Schuff und Hinterkessel) werden nunmehr mit
der durchgehenden oberen Kesselbekleidung verlotet.
Die Stofistellen zwischen Langkessel, konischem Schuf}
und Hinterkessel werden anschlieBend mit Ziehbiindern
verlitet. Es ist darauf zu achten, dall vor dem Anléten
des Langkessels an der durchgehenden Bekleidung
Schornstein und Mischvorwiirmer aufgesetzt werden
(Schornstein Teil 4.13, Mischvorwirmer 4.14). Die Fiih-
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Bild 3 Schnellzuglokomotive der Baureihe 01° (Rekolok 01504
mit Boxpokrddern und Rostfeuerung)

Fotos: Archiv (1), G. Kédhler (1), G. Hiner (1)

rerhausvorderwand (Teil 4.21) wird in der ublichen Weise
stumpf am Hinterkessel angelttet und das Fiihrerhaus
(Teil 4.2), wie bereits bei der Baureihe 019-2 beschrie-
ben, angefertigt. Die Dachwilbung ist beim Modell der
Baureihe 015 nicht als durchlaufender Radius ausge-
flihrt, um eine etwas plastischere Wirkung zu erzie-
len.

Die Seitenwiinde, das Bodenblech und der Fiihrerhaus-
umlauf werden sinngemil, wie bei Baureihe 019-2 be-
schrieben, angefertigt und zusammen verlotet. Statt der
Fensterblenden werden Stauschuten (Teil 4.22) verwen-
det, Aulerdem wird auf der linken Seite der Uberlauf-
Mischbehélter (Teil 4.23) befestigt (auf geniigende Be-
wegungsfreiheit der Schleppachse achten!). Der Um-
lauf (Teil 4.3) wird ebenfalls in bereits beschriebener
Weise hergestellt und nach Anbringung der restlichen
Kesselziehbinder an der gesamten Kessellinge ange-
litet. Bei der Anfertigung der vorderen Schiirze ist zu
beachten, daB der mittlere Teil im Gegensatz zur Bau-
reihe 0192 eingezogen angefertigt wird. Die Luft- und
Mischvorwidrmerpumpe werden in der dargestellten
Lage unter dem Umlauf angeldtet. Ebenso der soge-
nannte Schlammsack (Teil 4.31). Aufierdem werden die
beiden Hauptluftbehélter (Teil 7.1) am Umlauf ange-
l6tet. Die Deckel fir die Sandkésten und den Dampi-
dom werden aus Blechen angefertigt und in der darge-
stellten Lage auf die Langkesselbekleidung aufgelttet.
Nicht zu vergessen ist die Einpolterung in der Lang-
kesselbekleidung zur Aufnahme der drei Sicherheits-
ventile (Teil 4.15). Die Rauchkammertiirwand und die
Rauchkammertiir werden wiederum entweder als Dreh-
teil hergestellt oder aus Blech angefertigt und stumpf
mit dem Langkessel verlitet (Teil 4.16). Die Lage der
Armaturen, Ziige, Rohre, Tritte, Signallaternen, der
Lichtmaschine, der Waschluken und der Steuerspindel
(Teil 4.32) ist aus den Darstellungen vom Blatt 1 bzw.
Blatt 4 zu ersehen.

Es wird wieder darauf hingewiesen, dall besondere
Sorgfalt auf die Einhaltung der AnschluBmafe fiir die
Befestigung des Gehiduses auf dem Rahmen gelegt
wird. Die Befestigung erfolgt ebenfalls tiber Fiihrer-
hausboden (Teil 4.24) und dem Rauchkammertriger
(Teil 4.17). Nicht vergessen werden sollen die Aufstiegs-
tritte am Kopfstiick und die Lasche zur Tenderkupp-
lung (Teil 4.25). Die Anfertigung der Ziige und Rohr-
leitungen erfolgt allgemein aus 0,4 bis 0,7mm dicken
Drédhten. Die Lage der Beschlagteile der Rauchkam-
mertiir einschlieflich der Vorreiber ist von Blatt 1 zu
entnehmen., Die Armaturenanordnung der rechten
Seite ist auf Blatt 1, die der linken Seite auf Blatt 4
dargestellt, Der Anbau der Windleitbleche (Teil 4.33)
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erfolgt in der Weise, daBl die Stiitzen an den Rauch-
kammermantel angelotet werden und die Windleit-
bleche nach Verzinnen der angebogenen Winkel der
Stiitzen durch Erwirmen mit dem Létkolben von der
AuBlenseite der Windleitbleche durchzulidten sind.

Der Zusammenbau der Gehduse mit dem Lokrahmen
bedarf selbstverstindlich einiger eventueller Nachar-
beiten, die vom Grad der Genauigkeit der Herstellung
abhiingen. Besonders ist auf eine geniigende Bewe-
gungsfreiheit der Laufachsen zu achten, Die Lokomo-
tiven sind fiir einen kleinsten befahrbaren Bogenhalb-
messer von 440 mm ausgelegt. Bei evtl, Schwierigkei-
ten durch Anlaufen des vorderen Laufgestelles, bei-
spielsweise an den Zylindern, sind an diesen durch Ab-
feilen die Ursachen einer Behinderung zu beseitigen.
Es sei darauf hingewiesen, dall die Lage der Zylinder
bereits abweichend von der modellgetreuen Darstel-
lung weiter als beim Vorbild von der Rahmenmitte
entfernt liegen. Es bedarf wahrscheinlich keines Hin-
weises, dafi man den Bogenlauf vor dem Zusammen-
bau sorgfiltig tberprift.

Noch einige Hinweise zur Anfertigung der Pumpen
und der Windleitbleche. c

Die Doppelverbundluftpumpe (Teil 8.11) wird wie folgt
angefertigt: Den oberen Teil, beim Vorbild die Dampf-
zylinder, stellt man aus einem Stiick oder aus Blech
her. Den unteren Teil, beim Vorbild die beiden Luft-
zylinder, fertigt man aus zwei aneinandergeléteten M-
3,5-Schrauben an. Beide Schrauben werden dazu seit-
lich um Gewindetiefe abgefeilt und an diesen Stellen
verlotet., Die Steigung des Gewindes f{illt bei der GréBe
des Modells nicht auf. Die Kolbenspeisepumpe bzw. die
Mischvorwidrmpumpe werden durch Zusammenléten
von Drehteilen bzw. vollen Stiicken angefertigt. Die
Zierleisten auf den Windleitblechen werden aus etwa
0,5 mm breiten und 0,2 mm dicken Messingblech- oder
Weiliblechstreifen hergestellt und an den Windleitble-
chen angeldtet. Die Radien konnen bei den Abmessun-
gen durch einfaches Biegen der Streifen hergestellt
werden (Teilnummern fiir die Kolbenspeisepumpe 8.12,
Anbau an 019—2; Mischvorwidrmerpumpe Teil 8.13, An-
bau an 013),

Soll die Lok der Baureihe 015 als rostgefeuerte Lok
dargestellt werden, so sind die seitlichen Aschkisten
mit Luftklappen (Teil 8.15) nicht zu vergessen!

Wer eine Lok der Baureihe 015 mit Boxpok-Radsitzen
bauen will, vergesse nicht, eine Umlaufverkleidung
nach Bild 8.14 vorzusehen, Diese breite Umlaufverklei-
dung wurde bei Lok mit Boxpokradsitzen wegen der
architektonischen Wirkung angebaut.

Der Tender

Auf Zeichnung Blatt 3 sind die Ubersichtszeichnungen
der Tendermodelle 2°2'T 34 einmal fiir Olhauptfeuerung
und zum anderen fiir Lok mit Rostfeuerung dargestellt.
Es sei erwiihnt, daB der Oltender der gleichen Bauform
mit Lokomotiven der Baureihe 44 mit Olhauptfeue-
rung gekuppelt ist. Der T 34 fiir rostgefeuerte Lok ist
mit Lokomotiven der Baureihen 01, 03, 0319, 22, zum
Teil mit BR 41 und 44 gekuppelt.

Der Bau eines Tenders ist an sich der ,angenehmere
Teil® des Baugeschehens, Die geraden glatten Teile
dirften beim Selbstbau keine Schwierigkeiten bereiten.
Auf den Rahmen (Teil 3.1) wird der gesamte Tender-
kasten (Teil 3.21 bzw. 3.22) aufgesetzt und mit Schrau-
ben verbunden. Die Abmessungen der Tenderteile diirf-
ten hinreichend in der Ubersichtszeichnung erkennbar
sein,

Der Tenderkasten (Teil 3.22) wurde mit Zierleisten am
Umlauf dargestellt. Diese Zierleisten sind nicht mehr
bei allen Tendern vorhanden. Fir die Herstellung des
Gitterrostes auf dem Oltank des Tenderkasten (3.21)
verwendet man zweckmiBig feine Metallgaze. Als
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Drehgestelle wurden vom Verfasser die modellgerech-
ten Ausfiihrungen der vor Jahren von der Fa. Herr
hergestellten Form gewihlt. Sollten diese nicht mehr
greifbar sein, so miissen die Teile nach der Zeichnung
selbst hergestellt werden. Drehgestelle von Tendern
anderer zur Zeit handelsiiblicher Lokmodelle kénnen
fiir den T 34 wegen der Modelltreue nicht verwendet
werden,

Die Stromabnahme

Bei der Losung dieses Problems sind der Phantasie
keine Grenzen gesetzt. Vom Verfasser wurde folgendes
System gewihlt:

Die linke Lokseite wird bekanntlich auf ,Masse* ge-
legt, d.h., die Stromabnahme erfolgt hier iiber die
nicht isolierten Treib- und Kuppelrider sowie {iber die
beiden vorderen, elektrisch mit der Achse und somit
der Lokmasse verbundenen Spurkridnze der Laufrider
und dem mit der Lokmasse liber Schleifkontakte ver-
bundenen Spurkranz des linken Schlepprades. Die
Stromzufiihrung von der rechten Lokseite kinnte durch
Anbau von isolierten Schleifkontakten an den Kuppel-
ridern erfolgen. Da die Unterbringung jedoch oft
schwierig ist, wurde darauf verzichtet und die Strom-
abnahme der rechten Seite einmal vom Spurkranz des
rechten Schlepprades iiber isolierte Schleifkontakte und
tiber zwei rechte Riider eines Tenderdrehgestelles vor-
genommen,.

Das setzt voraus, daB das fiir die Stromabnahme vor-
gesehene Drehgestell gut gegen die Tendermasse iso-
liert sein muB. Der Verbindungssteg beider Drehgestell-
seitenteile wurde aus Isoliermaterial hergestellt, an die-
sen Verbindungssteg wurde die auf beiden Achswellen
schleifende Kontakifeder angenietet. Die Réder der
rechten Seite des Drehgestells werden aus Metall her-
gestellt, so dali eine leitende Verbindung zu den Achs-
wellen besteht.

Zum Abschlufl noch einige allgemeine Bemerkungen.
Auf die Installation von Beleuchtung der Signallater-
nen wurde verzichtet, da meist die Kleinstbirnen (me-
dizinische Gliihlimpchen) nicht erhiltlich sind. Zum
anderen ist eine modellmiBige Beleuchtung einer Mo-
dellbahnanlage ohnehin nicht zu erzielen, so daB sei-
tens des Verfassers auch auf die Lokbeleuchtung ver-
zichtet wurde, die sowieso nicht vorbildgerecht er-
scheint.

Der Anstrich der Lok erfolgt mit den {iblichen Lok-
farben schwarz und signalrot. Dabei ist zu beachten,
dall alle unter dem Umlauf liegenden Teile und der
Umlauf selbst, mit Ausnahme der Zylinder und Pum-
pen, rot gestrichen werden. Der Kreuzkopf und die
Stangen bleiben blank, lediglich die Stege der Treib-
und Kuppelstangen werden rot ausgelegt.

nicht zugrof
nicht zu klein

gerade richtig
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@ dal bei den elektrischen Lokomotiven
und elektrischen Triebwagen der Bern-
Litschberg-Simplon-Bahn nur ein Strom-
abnehmer vorhanden ist? Da mit dieser

MaBnahme gute Erfahrungen gemacht
wurden, verzichten nunmehr auch die
Schweizerischen Bundesbahnen auf den

zweiten Stromabnehmer bei ihren elek-

trischen Fahrzeugen.

® daB bei der DB zur Zeit 253 Lokomo-
tiven fiir den Wendezugbetrichb eingerich-
tet sind? Darunter befinden sich aber nur
noch 21 Dampflokomotiven (Baureihen 63
und 78).

SIE SCHON...

@® daf es auf der Erde fir die Eisenbah-
nen des dffentlichen Verkehrs 30 verschie-
dene Spurweiten, dariiber hinaus noch
weitere 34 verschiedene fiir Industrie-
und Grubenbahnen gibt? Das kleinste
Spurmafl  betriigt 381 mm, die grofite
Spurweite 1676 mm. 86 Prozent aller
Strecken in Europa sind in Normalspur
(1435 mm) erbaut. Afrika und Australien
(einschlieflich Neuseeland) besitzen die
meisten Kapspurbahnen,k (1067 mm), und
zwar 61 Prozent bzw. 50 Prozent.
Dipl.-Ing. Erich Wohllebe, Dresden
(3 Meldungen)

® daf auf dem Elbrus — dem hitchsien
Berggipfel des Kaukasus — umfang-
reiche Bauarbeiten ausgefiihrt werden?
Eine bis zur Hochgebirgsstation Elferasyl
{4054 m Hohe) geplante Drahtseilbahn be-
findet sich im Bau. Sie besteht aus drei
Streckenabschnitten mit einer Gesamt-
linge von etwa sieben Kilometern,
Reinfried Kndbel, Dresden

® dal dieser modernisierte Einheits-
kohledrehkran im Bw Erfurt P zum Be-
kohlen verwendet wird? Normalerweise
wird dort mit dem EDKGE bekohlt. Da
dieser Kran aber wéchentlich einer flinf-
stiindigen Durchsicht bedarf, war man
bislang gezwungen, wihrend dieser Zeit
zwei Arbeitskriifte von anderen Beschiif-
tigungen zum Fiillen der Hunte abzuzie-
hen. Der allgemeine Arbeitskriiftemangel
lief die Idee entstehen, statt der Hunte
einen elektromechanischen Motorgreifer
Bauart Greiz-Dohlau an das Tragseil zu
héngen. Der Greiferkorb faft 0,4 m?
Kohle, entspricht also dem Volumen
eines Huntes, Der {iber Rationalisierungs-
kredit beschaflte Greifer kostete 1130
MDN; Die Amortisationszeit dauert sechs
Monate,

Foto: Iliner
Text:

Borchert

Die DB ldfit vier Zwelsystemlokomotiven (15 kV, 162/ Hz / 25 kV, 50 Hz) mit der Bau-
reihenbezeichnung E 310 und finf Viersystemlokomotiven (15 KV, 16¥3Hz / 25 kV,
50 Hz / 3 kV =/1,5 kV =) als Baureihe E 410 bauen. Die elektrische Ausriistung liefert
fiir zwei E 410 BBC, f{iir die restlichen und die E 310 die AEG. Den Fahrzeugteil fer-
tigt Krupp. Das Folo zeigt ein Modell der E 410 der Firma Krupp. Die E 410 wurde
bis vor kurzer Zeit noch als E 210 bezeichnet, Allem Anschein nach besann man sich
jedoch bei der DB auf das bei beiden deutschen Bahnen geltende ecinheitliche Be-
zeichnungssystem. Die Lokomotiven werden 84 t Dienstmasse, 16950 mm LuPpP,
150 km/h Hochstgeschwindigkeit, 28 Mp Anfahrzogkraft und 3200 kW Stundenleistung
bei 85 km/h erhalten. Die E 310 bilden die Grundausriistung und werden dann durch
Einbau von statischen Wechselrichtern auf Thyristorbasis zu Lokomotiven der Bau-
reihe E 410. Zwei der letzteren erhalten eine elektrische Nutzbremse, wihrend alle
anderen mit einer Widerstandsbremse ausgeriistet werden. Der Aufbau der elek-
trischen Einrichtung gestattet jederzeit den Umbau einer E310 in eine E410 und
umgekehrt. Der fiir alle Fahrzeuge gleiche Lokomotivkasten zeigt cine flache Stirn-
form, heruntergezogenes drittes Spitzensignal und ist dreiteilig ausgefithrt, was auf
einen tragenden Brickenrahmen schlieflen liBt, Als Farbgebung sind dunkelblau fir
den Lokomotivkasten, graublau flir den Rahmen und die Drehgestelle und chrom-
blanke Zierleisten vorgesehen,

Ing. D. Bdzold, Leipzig

Foto: Werkfoto Krupp/AEG

Sofort bei lhrem Buchhéndler bestellen!

wOerlach Modellbahn-Triebfahrzeuge*

Im II. Quartal 1967 erscheint im transpress VEB Verlag fiir Verkehrswesen
das oben angegebene Buch, in dem weit liber 400 handelsiibliche Modell-
bahn-Triebfahrzeuge auf Fotografien und mit den wichtigsten technischen
Daten enthalten sind., Alle technischen Angaben (von jedem Triebfahr-
zeug etwa 15) werden durch einpriigsame Symbole dargestellt, Diese Sym-
bole, angefangen von der Eigentumsverwaltung liber die Baureihe bis zum

MabBstab, Linge uber Pfuffer und Gewicht, werden im Anhang in
zwolf Sprachen erldutert. Auch das Vorwort wird in zwdélf Spra-
chen ibersetzt. Triebfahrzeuge folgender Firmen sind enthalten:

Arnold, Egger, Fleischmann, Fulgurex, Giitzold, Heinen, Heinzl, Herr,
Hruska, Jouef, Kleinbahn, KTM, Lima, Liliput, Mérklin, Olympia, Piko,
Rivarossi, Rokal, Tempo, Tenshodo, Tri-ang, Trix, United, Zeuke & Weg-
werth,

Die Auflagenhdhe wird beschrinkt sein. Deshalb lassen Sie sich schon
heute bei Threm Buchhiindler vormerken, damit dieser dann zur Leipziger
Herbstmesse geschlossene Bestellungen aufgeben kann,

Das Buch wird in Halbleinen gebunden, cellophaniert sein und etwa
10,— MDN kosten.

Und merken Sie sich: Jeder Tag ist fiir die Bestellung kostbar!
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Marklin = Baureihe 44

Das Vorbild ist die schwere Einheits-Giiterzuglokomo-
tive der Baureihe 44. Die Marklin-44 wird jetzt auch
fur dos Zweileiter-Gleichstromsystem unter der Bezeich-
nung HAMO geliefert. Das hier vorgestellte Modell ist
aber noch fir Wechselstrom gebout. Neben den drei
beleuchteten Stirn-Signallaternen ist ouch eine Einrich-
tung zur wirklichkeitsnahen Roucherzeugung, bestehend
aus dem in der Lokomotive eingebauten Raucheinsatz,
Ersatzdampfrohr, Reinigungsdraht, Pinzette und einer
Ampulle mit Damptél verhanden. Die im Tender un-
tergebrachte MARKLIN-TELEX-KUPPLUNG gestattet, den
angehangten Zug an jeder beliebigen Stelle der An-
lage ferngesteuert vom Transformator ab- und auch
wieder anzukuppeln; ein besonderes Zusatzgerdt ist
nicht erforderlich,

Hervorragend sind Detaillierung des aus Zinkdruckgull
gefertigten Gehduses und die Beschriftung. Die Fen-
ster des Fiihrerhauses sind mit Cellonscheiben ver-
glast™.

Durch die Unterteilung des Fohrgestells in zwei ver-
schiedene Treibradgruppen werden gute Fahreigen-
schaften, besonders im Bogen, erreicht.

Dem Motor ist ein besonders hoch untersetztes Ge-
triebe nachgeschaltet, welches sehr langsame Fahrnt
ermdglicht. Zwei Haoftstreifen ouf den Rdadern der
letzten Treibachse erhéhen die Zugkraft. Alle Treib-
achsen werden angetrieben.

Ebenfalls von Marklin ist dieses Modell des vierachsi-
gen Nohverkehrswagens AB4nb der DB. Das Dach ist
obnehmbaor; eingesetzte Fenster mit plastischen Rah-
men; Wogenkasten in der Farbe rostfreien Stahls mit
Pfauenaugenmuster; Dach silbern, grau getént; vor-
bildgetreue Beschriftung; Lange 240 mm.

Fotos: M. Gerlach, Berlin
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Auf einem 14achsigen Spezialwag der tdeutschen
Bundesbahn wurde vor einiger Zeit dieser 160 t schwere
Hochdruckgenerator nach Dénemark transportiert. Der
Drehstromgenerator ist der elektrische Teil eines Dampf-
turbinensotzes. Mit seiner Leistung von 150 000 kW kann
er eine Stodt von Gber 300 000 Einwohnern mit elektrischer
Energie versorgen.

Foto: Zentralbild

Dampflokomotive der South Australien Gouvernment
Railways, Klosse 520; Achsfolge 2'D2* (fiir Reise- und
Giiterziige); Boujohr 1984; Masse 200 t; 2 Zylinder; Spur-
weite 5 FuB 3 Zoll. Die Lokomotive ist jetzt schon auBer
Dienst gestellt,

Foto: W. A. Pearce, Kensington (Australien)
Fotobeschoffung und Text: G.-R. VeB, Jleno

Die British Railways (BR) stellten nach 1945 eine
ganze Anzahl ven Dampflok iven verschied
Baureihen in relativ groBen Stickzahlen in Dienst.
Unter diesen befinden sich auch zwei Tenderlokomotiv-
baureihen mit der Achsfolge 1°C1’. Sie tragen die
Bezeichnung 3 MT 262 T und 2 MT 2-6-2 T. Erstere
ist schwerer und storker. Sie wurde 1952 in Swindon
entwickelt und gebout. Daos Bild zeigt eine 3 MT im
Londoner Bohnhof Woterloo. Man beachte cuch die
fir die elektrifizierten Strecken der BR-Sidregion
typische Stromschiene. Auf freier Strecke entfallt die
Verkleidung.

Foto: L. Goertner, Westberlin



Ing. GUONTHER FIEBIG, Dessau

FUR
UNSER
LOKARCHIY
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Teil 2: Die nichtsdchsischen Bauarten
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The Articulated Steam Locomotives of the German State’s Railways — Part 2: The No-Saxonian Series

Les locomotives articulées a vapeur des C. F. d'Etat d’Allemagne — Part 2: Les séries construites hors de la Saxe

Nachdem im Heft 7/1966 unserer Zeitschrift bereits die
sachsischen Triebgestell-Dampflokomotiven vorgestellt
wurden, folgen heute die von den anderen deutschen
Staatsbahnen beschafften Lokomotiven dieser Bauart.
Vorweg sei bemerkt, daB Lokomotiven der Bauart
~Meyer* und ,Fairlie* nur in Sachsen in Dienst ge-
stellt wurden. Die Staatsbahnen Bayerns und Wiirttem-
bergs stellten nur ,Mallet*-Lokomotiven ein, PreuBlen
und Baden dagegen neben den eben erwihnten auch
Lokomotiven der Bauart ,Hagans*. Die ,Kochy"-Loko-
motive fanden wir nur in PreuBen.

Wie dringend der Bau von Drehgestell-Lokomotiven
damals war, berichtet der Lokomotiv-Historiker Jahn
in seinem Buch ,Die Dampflokomotive* an Hand von
schwedischen Erfahrungen mit Fairlie- und Steifrah-
menlokomotiven. Jahn schreibt, dal auf einer schwedi-
schen Strecke Fairlie-Lokomotiven mit der Achsfolge
B'B’ eingesetzt waren. Als man eine dreifach gekup-
pelte — also eine C-Tenderlokomotive auf der gleichen
Strecke einsetzte, mufite man die Schienen in den Gleis-
bogen mit einem Halbmesser von 300 m doppelt na-
geln, was vorher nicht notwendig gewesen wiire. Die
Seitenverschiebbarkeit von Kuppelachsen kannte man
zur damaligen Zeil noch nicht. Die Nachteile der Loko-
motiven mit zwei Triebdrehgestelle waren jedoch be-
deutend. Der kurze Achsstand der Drehgestelle, die ge-
ringe Masse und die angreifenden Triebwerkskrifte
sind die Ursachen fiir die sehr schlechte Laufruhe ge-
wesen, so0 dall die Lokomotiven nur fiir geringe Ge-
schwindigkeiten und deshalb nur fiir Gebirgsstrecken
mit kleinen Gleisbigen gebaut wurden. Die Einfithrung
der Verbundwirkung brachte neue Sorgen mit sich.
denn die zu den Hochdruckzylindern fiihrenden Dampf-
leitungen waren sehr schwer dicht zu halten. Die Bau-
art , Mallet" bot den Vorteil, daB wenigstens diese
Mingel vermieden werden konnten, weil hier die Hoch-
druckzylinder am Hauptrahmen befestigt waren, und
nur die vordere Triebwerksgruppe als Drehgestell aus-
gefiihrt wurde. Die dabei entstehende Achsanordnung
B’B ist auch von den deutschen Staatsbahnen aufge-
griffen worden. Zwar hatten mehrere Verwaltungen
bereits Vierkuppler — also D-Maschinen — eingesetzt.
Jedoch waren es Steifrahmenlokomotiven mit festge-
lagerten Kuppelachsen. Da diese auf den kriimmungs-
reichen Gebirgsstrecken nicht eingesetzt werden konn-
ten, versahen dort C-gekuppelte Lokomotiven, meist
mit Vorspann, diese Dienste. Die Mallet-Lokomotiven
sollten hier jetzt die erhofften Vorteile bringen.

DER MODELLEISENBAHNER 8 1966

Baden beschaffte als erste deutsche Staatsbahn Mallet-
Lokomotiven. Sie erhielten die Achsfolge B'B und wur-
den als badische Gattung VIIIc bezeichnet (Bilder 1
und 2). Die Lokomotiven waren fiir die sehr schwierige
Schwarzwaldbahn bestimmt. Die Mallet-Lokomotiven
waren in der Leistung den bereits vorhandenen D-Lo-
komotiven der Gattung VIlla, bzw. VIIIb unterlegen.
Dies ist darauf zuriickzufiihren, dal man verzichtete,
einen geniigend groflen Kessel mit entsprechenden
Rost- und Heizflichen zu verwenden. Das trifft fiir alle
deutschen Mallet-Lokomotiven zu, wie auch die fiir
Gebirgsstrecken wichtige Reibungsmasse kaum an das
der D-Lokomotiven heranreichte. Bei Versuchsfahrten,
die man in Baden mit den beiden ersten Maschinen der
Gattung VIIIc ausfiihrte, erzielte man eine mittlere
Leistung von 549 PS;. Auf der etwa 36km langen
Strecke Hausach-Sommerau mit einer durchschnittli-
chen Steigung von 17,60/y beforderte man damit 278-t-

&g T
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.._um_.l__;eoo ,_I: l: :ﬂ

o — ]
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bod EOlc
Bild 1 Mapfskizze der badischen VI ¢

Bild 2 Badische VHI ¢ im Anlieferungs:zustand
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Giiterztige mit 18,8 km/h. Bis zum Jahre 1902 wurden
weitere 30 Lokomotiven dieser Gattung beschafft. Alle
Lokomotiven erhielten jedoch Kessel fiir 13 kp/em?
und schriige Stehkesselrtickwinde. Die Deutsche Reichs-
bahn tbernahm 1920 noch 19 Maschinen davon, bis
1925 wurden sie ausgemustert.

Fast gleiche Mallet-Lokomotiven beschaffte die Preu-
(ische Staatsbahn seit 1894. Bis 1899 wurden 27 B’B-
Maschinen in Dienst gestellt und auf den Mosel-, Eifel-
und schlesischen Gebirgsstrecken eingesetzt, Gegeniiber
den erstgelieferten Lokomotiven vergrifierte man bei
den spiteren Lieferungen anfangs den Durchmesser
der Hochdruckzylinder von 390 mm auf 400 mm, spi-
ter auf 430 mm und den der Niederdruckzylinder von
600 mm auf 630 mm. Die preuBischen Lokomotiven er-
hielten die Gattungsbezeichnung G 9. Erwiithnt sei, daB
die Preufiische Staatsbahn ab 1908 noch eine D-gekup-
pelte NaBdampf-Lokomotive beschaffte, die ebenfalls
als G 9 bezeichnet wurde. Die preuflischen Mallet-Lo-
komotiven kamen nicht mehr zur Deutschen Reichs-
bahn.

Im Jahre 1895 beschaffte die Bayerische Staatsbahn zu
Vergleichszwecken fiir den Schiebedienst auf den baye-
rischen Steiltampen eine B’B-Mallet-Lokomotive mit
der Gattungsbezeichnung BBI (Bilder 3 und 4). Von
der gleichen Art waren auch die von der Pfalzbahn
beschafften Mallet-Lokomotiven (Bild 5). Die zu grof}
geratenen Zylinder waren das Hauptiibel dieser Loko-
motiven. Auch das Einsetzen von Buchsen in die Hoch-
druckzylinder und der dadurch verkleinerte Zylinder-
durchmesser brachte nicht die erwiinschten Verbesse-
rungen. Bemerkenswert an diesen Lokomotiven ist der
Einbau von Oldidmpfungen zwischen Drehgestellen und
den Hauptrahmen, die die Laufeigenschaften der Loko-
motiven verbessern sollten. Alle diese Mallet-Loko-
motiven hatten nicht ganz befriedigt. Trotzdem begann
noch 1898 die Sichsische Staatsbahn mit der Beschaf-
fung ihrer Mallet-Lokomotiven Gattung IV. Zu erkli-
ren ist dies nur mit den ungeniigenden Erfahrungen
mit vierfach gekuppelten Lokomotiven auf krimmungs-
reichen Strecken. Obwohl in Bayern die B'B-Lokomo-
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tive Gattung BBI nicht befriedigt hatte, wurde ab 1899
eine leichte Lokalbahn-Tenderlokomotive der Bauart
Mallet beschafft. Die als Gattung BBII bezeichnete Mal-
let-Lokomotive erhielt ebenfalls die Achsfolge B'B
(Bild 6). Bis 1908 wurden 31 Stiick von ihr beschafft,
obwohl auch sie nicht befriedigten. Neben diesen nor-
malspurigen Mallet-Lokomotiven {ibernahm die Baye-
rische Staatsbahn aus Bestinden der deutschen Militiir-
Eisenbahnen eine meterspurige Mallet-Lokomotive,
diesmal mit der Achsfolge C’C. Thre baverische Bezeich-
nung lautete: Gts 2 X 3/3. Beide Bauarten wurden noch
von der Deutschen Reichsbahn iibernommen und als
98701 bis 98731 und 99 201 umgenummert. Fiir ihre
750-mm-Schmalspurstrecken beschaffte die Wiirttem-
bergische Staatsbahn in den Jahren 1899 bis 1913 eine
Serie von neun B’B-Mallet-Lokomotiven. Urspriinglich
als Gattung Tssd bezeichnet, erhielten sie bei der
Deutschen Reichsbahn die Betriebsnummern 99 631 bis
99 639,

Erfolge, die man sich von den Mallet-Lokomotiven
versprochen hatte, blieben aus. Der Hauptnachteil der
Bauart ist eine starke Schleuderneigung. Deshalb kann
ihre Reibungslast nicht ausgenutzt werden. Auch die
aufwendige und teuere Unterhaltung brachten die Mal-
let-Lokomotiven in Verruf. So ist es nicht verwunder-
lich, daB nur kleine Stiickzahlen davon beschafft wur-
den. Den Mingeln der Mallet-Lokomotiven versuchte
man mit neuen Konstruktionen zu begegnen. Hier war
es vor allem, soweit es den deutschen Lokomotivbau
betraf, die ,Hagans*-Lokomotive, die von sich reden
machte. Christian Hagans, der Besitzer einer kleinen
Lokomotivfabrik in Erfurt, konstruierte ein gelenkiges
Treibstangensystem, mit dem neben den im Hauptrah-
men angeordneten Treibachsen auch die Achsen eines
Drehgestelles angetrieben werden konnten, ohne be-
sondere Dampfzylinder zu benétigen. Das Charakte-
ristikum dieser Gelenkbauart sind die senkrecht ange-

Bild 5 Pfdl:ische Mallet — Lokomotive Gattung G 411

Bild 6 Mafiskizze der Mallet — Tenderlokomotive der bayeri-
schen Gattung BBl
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Bild 7 Werkfoto der preufischen T 15 Bauart Hagans

Bild 8 Magskizze der Hagans-Lokomotive badische Gat-
tung VIl d
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ordneten Schwinghebel, die diesen Lokomotiven auch
den Namen .Hebel-Lokomotiven* einbrachten. Der
Antrieb des Schwinghebel-Triebwerkes erfolgte vom
vorderen Kreuzkopf aus. Zur Lagerung der Schwinghe-
bel muBte ein auBienliegender Hilfsrahmen vorgesehen
werden. Da die Erfurter Werkstidtten Hagans zu klein
waren, lieferte Henschel, Kassel, ,Hagans"-Lokomoti-
ven an die deutschen Staatsbahnen. Fiir die Steilram-
pen des Thiiringer Waldes bestellte Preullien die ersten
flinffach gekuppelten Lokomotiven dieser Bauart als
T 15. Die ersten drei Treibachsen waren im Hauptrah-
men fest gelagert, die beiden letzten im Drehgestell.
Aus Platzgriinden mulite die Steuerung innen angeord-

Hild 9 Schwere Mallet — Tenderlokomotive der bayerischen
Gattung Gt 2 X 44 — Werkjfoto

Bild 10 Mafiskizze der bayerischen Gt 2 X 44 — Baureihe 96° —
nach Umbau
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Tabelle 2 Lieferdaten der preufischen Gelenklokomotiven

Gat- Iau-
Iung  jahr

Hersteller
Fabrik-

Betriebsnummern

Bemerkungen

nummern nrspriinglich ab 1906
Gy Grafenstaden b Bauwaet L Mabler:
I8l 4508 SLHY Fsn. S0
1805 AT08 =471 T0l—= J04 Bl S0 =50
I8 47124717 L5 T — 1956 Esn. A0 — 5007
189G 4730 —4542 1957 — 1060 Fsn. HO08 =5011
18OG 4743 2470 sl Honl
I8UE 4808 — 4804 L0 — 1l Kal. H001 =500
1808 ABI0—4812 2471 —=2371 Csle 002 <5004
1RU8 4835 =4840 23TA=2479 Csl. 3005 =3010
I 15% Hense hel 5 Bauart  Hagans
1807 4484 =485 el L1881 — 1882 el 8001 =800y 3 oab 1910
Erl. S0 —2004
FELEY ATTA=ATTNH Bsl. 1631 —=1632 135l 8001 =800
[808 AR08 —A001L Bsl. 1633 — 1635 Bl 8000 — 8005
1898 40024811 Erf. 1883 — 1892 Erel. 8003 —80124, 4 Bl 8003 —3004
wahrscheinlich ab 1910
Csl. 8001 —8o0
Csl 8001 spiiter AT 8018
1809 D24 =540 Bl — 12808 lref. RO1L3—8018
1800 TG0 — LG4 Al B =R005
1hon FaSh = 1152 Plal, S001 =800
100 (EHHE HTH krf. SUth—8021
[T 5 M. #0006 =301
1O G066 =35 1953 — 1954 Hal. #0004 — 8005
102 G196 Al BOl4
1o G197 % Fr, 8007 Sovor 1906: FrL 1674
1an2 G198 —61499 — 1637 sl RONG —R007
1902 G200 —G201 1631 — 1652 Kb, 8001 =800
1902 6202 — G203 2001 =20024 Alt. B0G—E017 ) vor 1006
AlL, 2001 =2002
(AT Alt. METS M BULS
14003 Erf. 1902 — 10903 Frel. 8022
104 Erf, 1004 —~ Luus kel B024 —
1ho4 Hsl, 1638 — 1642 13sl, BOus—8012
g Bsl. 1643 — 1647 Bsl. B3 —=8017
105 Bsl. 1648 — 1658 Bl Bols —8013
s 6917 — 4 Eref. 1007 —1014 Eef, 8027 —=8034
1005 GY25 —Go27 Fre it — 166 Fr. SO0t —8003%
1905 TI1H6—-T158 Fr. Li6as — 166G i, stid —8o0G
1905 7150 Kat. 165 Kat, S003
{HIIY TLGO =7 162 Bsl. 1654 — 16506 sl 8024 — 802G
T 1537 1901 5968 Kiln 1900 Kiiln 8001 7 Bauart ,, Kiehy
T 135 1800 S05E = 5060 Erf. 14501452 Erefl. 7901 —=7003 " Banart , ITagans
1809 5061 —hoG4 She. 1950 —=195%%); Bsl. 7901 —=7904 " wvor 190
sl 1621 — 1624
1900 5238~ 5240 Shr. 1034 —1056i* Bsl. 7005 =7007 0 vor 19006
Bl 1625 — iy
190 Erl. 1453 — 1455 Krl 7006 = 7906
1 Eel. 1456 — 1457 Fef, 707 =700
180 Mgd. 1900 — 19 Mgl 7001 —5002
(HI Mzd Mg, 7000
1hinl S5 —=5850 Erf. — 1460 Erl. 7909—7911
1401 L L Ff 1650 = 1651 Fro 7001 =790211) Wy Fre. 7901
spiiter lan. 7048
1002 HO56G =057 Mazd, 1004 = 1905 Mad, 79004 =705
L RTEE S E B 1 Y Erf. 1461 — 14064 Erel, 7912 =T7815

net werden. Diese Lokomotiven befriedigten unter den
damaligen Umstidnden derart gut, dafl bis 1905 92 Stiick
an die PreuBische
(Bild 7). Als T 13 wurden von 1899 bis 1902 29 leichtere

Staatsbahn abgeliefert wurden

Bild 11 B’B n4v-Lokomotive der ehemaligen Nordhausen—Wer-
nigeroder Eisenbahn

252

1

BB n kv - 1000 mm-Jpur
(Harzquer- und Brockenbahn)

vierachsige Tenderlokomo-
tiven Bauart Hagans von
PreuBen in Dienst gestellt,
wie auch die Badische
Staatsbahn zwei vierachsige
Hagans-Lokomotiven als
Gattung VIIId einstellte
(Bild 8). Samtliche Hagans-
Lokomotiven waren bis
1925 aus dem Bestand der
Deutschen Reichsbahn aus-
geschieden. Im vorldufigen
Nummernplan der DR wa-
ren noch enthalten 22 Loko-
motiven Gattung T 15 als
947001 bis 947022 und
finf der Gattung T 13
(Hagans) als 92501 bis
92505, Drei Lokomotiven
T 15 waren an eine unga-
rische Privatbahn wverkauft
worden. Aullerdem muliten
1918 an die franzosische
Nordbahn fiinf Lokomoti-
ven Gattung T 15 abgelie-
fert werden. Sie erhielten
dort die Bezeichnung 5.551
bis 5.555 und wurden in
Starrahmen-Lokomotiven
umgebaut. Bei der Fran-
zosischen Staatsbahn (Re-
gion 2) erhielten sie dann
noch die Betriebsnummern
050 TA 1 bis 5. Die 050 TA 5
war noch 1949 im Bestand
der SNCF. Sechs Lokomo-
tiven T 15 erhielten 1918
auch die Belgischen Staats-
bahnen. Ebenfalls als T 15
stellte die KPEV 1901 eine
einzelne Tenderlokomotive
in Dienst bei der die
.Kupplung zwischen lenk-
baren und steifen Treib-
achsen mittels einer Blind-
welle* nach einem Patent
von Professor Kochy er-
folgte.

1913 kam die Mallet-Loko-
motive noch einmal bei den
deutschen Staatsbahnen zur
Geltung, Diesmal aber mil

der Achsfolge D'D, und als Tenderlokomotive beschaffte
Bayern eine Serie von Lokomotiven dieser Bauart als
Gattung Gt 2 X 4/4. Sie waren [iir den Zug- und Schie-
bedienst auf den Steilrampen Laufach-Heigenbriicken,

Bild 12 C'C ndv-Lokomotive der ehemaligen NWE

CC n & v - 1000 mm-Jpur
(Harzguerbahn)

Fotos: Werkfoto
Zeichnungen: H, Kihler, Erfurt
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Bild 13 (D) D2 h4-Alco-Mal-
let-Lokomotive .Blg Boy" der
Union Pacific Railroad (USA)
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Probstzella-Rothenkirchen und Neuenmarkt/Wirsberg-
Marktschorgast bestimmt. Diese langen Rampen wiesen
Steigungen bis 25%/yp¢ auf. Um die schwereren Giiterziige
bergaufwirts bringen zu kénnen, mulliten sie getrennt
werden. Mit den neuen Mallet-Lokomotiven sollte nun
der Betrieb auf den erwihnten Strecken flissiger ge-
staltet werden. Das gelang auch, obwohl die neuen Lo-
komotiven noch gewisse Mingel aufwiesen. Durch die
kleinen Hochdruckzylinder erhielten die Niederdruck-
triebwerke zu wenig Leistung. Auch eine noch 1923
nachbeschaffte Serie von zehn Lokomotiven befriedigte
nicht ganz, so dall man sich 1926 zu einem Umbau der
zuletzt beschafften Lieferung entschloB. Dieser Umbau,
der von dem ,Vater* der deutschen Einheitslokomotive,
R. P. Wagner, vorgeschlagen wurde, beseitigie alle
Miingel. Die Hochdruckzylinder vergréflerte man und
dnderte dadurch das Verhiltnis des Hochdruckzylinder-
raumes zu dem der Niederdruckzylinder auf das bis da-
hin seltene Verhiiltnis 1 :1,78; vorher betrug es 1 :2.28.
Durch den Einbau von Druckausgleichern mit grofien
Eckventilen verbesserten sich die Leerlaufeigenschaften.
Im Kessel wurde die Rohrteilung veridndert und damit
die Verdampfungsheizfliche zugunsten einer grofieren
Uberhitzerheizfliche verringert. Aullerdem erhielten
alle umgebauten Lokomotiven einen Oberflichen-Vor-
wirmer, Das hohe, verdnderliche Blasrohr und der enge
Schornstein wurden durch ein tiefliegendes, weites
Blasrohr und einen weiten Schornstein ersetzt. Dieser
Umbau war ein voller Erfolg, jedoch konnte er wegen
Geldmangel bei den bereits frither gelieferten Maschi-
nen nicht mehr ausgefiihrt werden. Bild 9 =zeigt die
baverische Gt 2 X 4/4 im Anlieferungszustand und
Bild 10 die Umbauserie.
Damit fand die Entwick-
lung der Drehgestell-
Dampflokomotiven fiir die
deutschen Staatsbahnen ih-

DR als Baureihe 96 eingenummert, sind erst nach Elek-
trifizierung der Strecke Wiirzburg-Frankfurt am Main
ausgemustert worden. In der DDR sind dagegen noch
einige schmalspurige Mallet-Lokomotiven der ehemali-
gen Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn (NWE) im
Einsatz. Auch andere, meist schmalspurige Kleinbah-
nen hatten verschiedentlich Mallet-Lokomotiven be-
stellt, Bild 11 zeigt, stellvertretend fiir die vielen aus-
gefiihrten Beispiele, die Skizze einer B’B n4v-Lokomo-
tive der NWE und Bild 12 die C’'C n4v-Ausfiihrung der
gleichen Bahn. Dall der Gedanke, der zu den Mallet-
Lokomotiven fiihrte, trotz der deutschen MiBerfolge,
an sich richtig war, zeigt die Entwicklung dieser Bau-
art in den USA. Dort sind Mallet-Lokomotiven mit fiir
europiische Verhiltnisse unvorstellbaren Maflen ge-
baut worden (Bild 13). Sie sind dort sowohl fir
schwerste Gliterziige wie auch fiir schnellfahrende
Reiseziige bis zur Ablosung durch Diesel-Lokomotiven
nach dem zweiten Weltkrieg eingesetzt gewesen.
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ren Abschlufl, denn ein

. Bhauni- Fubrik- Liinderbabin- DHR-
Entwurf aus dem zweiten Gnling jahr Hersteller e Betriechsnnmmern Bemerkungen
Weltkrieg, nachdem als
dritte  Kriegs-Dampfloko- b, VD v 1808 Grafenstaden A3 = 4337 A= 531 (354101 — G102
motive eine Mallet-Schlepp- 125 MG KR L3RS = 1594 SR = 544 NGO = G ohne: 538, 545,
tender-Lokomotive in Er-
“'_58U58 E’.'-’?:OSQ_H war, _“-'mtde‘ 1S ME B05T = 3062 62— G634 (FHGLI0=6119) nur:
nicht verwirklicht. Die Ein-
rahmen-Bauart mit seiten- 1900 ME RS — 3000 GO — T02 (356113 —6119 e
verschiebbaren Achsen nach
dem so einfachen System
Giolsdorff bestimmte ab der b, VIELA 1000 Hensehel AL = 5140 G50~ 631 =
Jahrhundertwende den bay, BB | 1806 Maffei 18 2400
deutschen Dampflokomotiv- plile, G AN 1806 Maffei 1817 ~ 18I 198 — 190 : nurs 106
bau in immer steigendem By, 1L 1) 1809 Maffei 2003 —2005 2501 —2508 98,701 =70
MaBe. Auch die Bauarten 1900 Maffei 2077 — 2084 98,704 =711
Z 5 2 ; 1001 Malffei 2177 =2100 98.7 i
mit  seitenverschiebbaren 0 Maffei 2200 — 220 08,7 .
Achsen nach Klose und 1908 Maffei 023 =024 9R.730 =741
nach Klien-Lindner unter- hay. Gts2%%, 1917  Ilenschel 15 10 50,201
lagen in diesem techni- bay, G12x4, 1913 Mallci 3415 -3423 96,001 =010
schen Wettbewerb. 14 Maffei 424 - 2428 96,011 —015
Die Mallet-Lokomotiven der 1922 Maflei BHEH 96,0106
i 2 1920 Maffei 5337 =545 5 96,017 —025
ehemal:gen Lénderbahnen 1. Tssd 15594 M. F. EGh J0T0 =307 LG {H1
il Wl (L0 = M. F. EBhingen 3050 =052 LG =6
sind heuteausdemdeutschen 11 ML E. EBlingen 3198 — 3200 09,634 — G2
Lokomotivbestand ausge- 104 M. F. EBlingen 3204 7
schieden, Die letzten baye- 1o ML F. EBlingen 3307 A8
100t M, F. EGlingen 3608 Al

rischen Gt 2 X 4/4, bei der
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Mitteilungen des DMV

Dresden

AnldBlich des 4jdhrigen Bestehens der Arbeitsgemein-
schaft 3/14, Giiterkraftverkehr Dresden, findet am 25.
September 1966 eine Sonderfahrt mit eigenem Bus statt.
Ziel ist unbekannt — Blaufahrt mit einem grofien Er-
lebnis. Giste sind herzlich willkommen.

Kahla

Die Arbeitsgemeinschaften Jena und Kahla fithren in
der Zeit vom 2. 10. bis 9.10. 1966 in der Paradiesschule
Jena eine Ausstellung durch, Offnungszeiten: am 2. und
7.=9.10. 10.00—18.00 Uhr, vom 3.—6. 10. 15.00—19.00 Uhr.
Am 8, 10. 1966 findet aus diesem AnlaB um 13.00 Uhr ein
Treffen der Modelleisenbahner und Freunde der Eisen-
bahn statt.

Werdau

Zwecks Griindung einer Arbeitsgemeinschaft bittet Herr
Christian Spindler, ZiegelstraBe 16, alle Interessenten,
sich bei ihm oder dem Leiter der Konsum-Verkaufs-
stelle fiir Modelleisenbahnartikel zu melden.

Heidenau

Die Anschrift der Arbeitsgemeinschaft lautet ab sofort:
Otto Schellenberg, MiihlenstraBe 10.

Leipzig .
AnlédBlich der Leipziger Herbstmesse wird am Sonn-
abend, dem 10.9.1966, 19.00 Uhr, im Kulturraum des
Bahnbetriebswerkes Leipzig-West, Berliner Strafle, ein
Messetreffen durchgefiihrt.

Wer hat — wer braucht?

8/1 Gesucht wird: Mirklin-Lok 3007 (SK 800), Liliput
P 8, dito mit Wannentender oder Trix-international
BR 18/ S 3/6 oder Trix V 36 und Trix VT 75 oder
Fleischmann T 3 und 3 old-Timer-Wagen oder
Fleischmann T 3 und BR 700

Mitteilungen des Generalsekretariats

Wiihrend der Leipziger Herbstmesse wird in der Zeit
vom 4.—11.9.1966 ein Konsultationspunkt geschaffen,
der unseren Mitgliedern und Interessenten die Mig-
lichkeit gibt, Fragen der Verbandsarbeit sowie Vor-
schldge und Hinweise persanlich vorzubringen. Zu die-
sem Zweck wird in der genannten Zeit, tdglich von
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und von In-
teressenten zu ,Wer hat — wer braucht?* sind zu rich-
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell-
eisenbahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 4111
Die bis zum 8. jeden Monats eingehenden Zuschriften
werden im Heft des nachfolgenden Monats veréffent-
licht. Abgedruckt werden Ankiindigungen iiber alle
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit-
teilungen, die die Organisation betreffen.

14.00—19.00 Uhr, ein Mitarbeiter unseres Priisidiums
oder unserer Fachzeitschrift in der Geschiftsstelle der
Arbeitsgemeinschaft ,Friedrich List® Leipzig Haupt-
bahnhof, Quergang, anwesend sein.

Helmut Reinert, Generalsekretir

Berichtigung
zum Hinweis iiber die Genehmigungspflicht
fiir fahrspannungsunabhiingige Fahrzeug-
beleuchtung in Heft 4/1966, S. 115

Nach dem Post- und Fernmeldegesetz und seinen An-
ordnungen vom 3. April 1959 (GBL I, S. 365...) sind
Gerite und Anlagen mit Generatoren, die Frequenzen
bis 10 kHz erzeugen und nicht fiir Fernmeldezwecke be-
nutzt werden, weder genehmigungspflichtiz noch ab-
nahmepflichtig,

Das trifft fiir die in Heft 12/1965 beschriebene fahr-
spannungsunabhingige Fahrzeugbeleuchtung zu, wenn
gewdhrleistet ist, dall die Frequenz von 10 kHz nicht
iiberschritten wird.

Beim Nachbau der beschriebenen Schaltung ist dies je-
doch nur mdéglich, wenn Melgerite zur Verfiigung ste-
hen, die mit einer entsprechenden Genauigkeit die
Nachpriifung der Arbeitsfrequenz bei allen Betriebs-
zustinden gestatten. Da man dies wohl kaum bei einem
Modelleisenbahner voraussetzen kann, wird empfohlen,
die Arbeitsfrequenz auf 5 bis 6 kHz herabzusetzen,
um mit Sicherheit unter der 10-kHz-Grenze zu bleiben.

Wird die Anlage auf einer Frequenz oberhalb 10 kHz
betrieben, dann zihlt sie zu den Hochfrequenzanlagen.
Diese sind genehmigungs- und abnahmepflichtig. Bei
der Abnahme wird die Einhaltung bestimmter techni-
scher Parameter nachgepriift. Das bedeutet, dall dann
eine wesentlich kompliziertere Schaltung verwendet
werden mul}, die nicht nur einen héheren Materialauf-
wand erfordert, sondern auch Spezialkenntnisse voraus-
setzt.

Rundfunk- und Fernsehtechnisches Zentralamt
Der Leiter

Briickner
Hauptdirektor
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MeiBBner Modelleisenbahner

auf der MMM der RbD Dresden

Am 6. Juni 1966 eriffnete der Priasident der Reichs-
bahndirektion Dresden, Herr Dr.-Ing. Meier, die 2
Betriebsmesse der Meister von Morgen fiir den Bezirk
der Reichsbahndirektion Dresden,

Sehr eindrucksvoll war das Bild, das sich den zahlreich
erschienenen Besuchern bot. Die 2. Betriebsmesse war
eine Lehr-, Leistungs- und Berufsschau der Eisen-
bahnerjugend und vermittelte einen guten Einblick,
wie sich die Jungen und Midchen der neuen Technik
annehmen, im Beruf und in der Ausbildung Aufler-
ordentliches leisten und auch verstehen, ihre Freizeit
sinnvoll zu gestalten.

Die ausgestellten Exponate der jungen Neuerer der
verschiedenen Bereiche bringen einen hohen Nutzwert.
Die Messe zeigte den Oberschiilern die vielen Moglich-
keiten, bei der Deutschen Reichsbahn einen Beruf zu
ergreifen, der ihnen eine gute Perspektive bietet,
Lehrlinge und junge Facharbeiter der Deutschen Reichs-
bahn zeigten ihr Konnen im kiinstlerischen Laien-
schaffen und legten Zeugnis dafiir ab, wie mit Sorgfalt
und Fleill nicht nur im Bahnhof, im Bahnbetriebswerk,
in der Bahnmeisterei oder in der Wagenmeisterei
Grofles geleistet werden kann, sondern auch in der
Freizeit sehr anerkennenswerte Exponate entstehen,

Sinnvoll fligte sich die Modelleisenbahn der MeilBner
Arbeitsgemeinschaft in den Rahmen dieser Leistungs-
schau ein und wurde, neben den Exponaten der Neue-
rerbewegung, zu einem besonderen Anziehungspunkt.

Die Einsatzfreude dieser Arbeitsgemeinschaft mull her-
vorgehoben werden, wenn man an den Auf- und Abbau
der Bahn, ihren Transport und an ihre Betriebsfiithrung
denkt,

Pausenlos kamen die Besucher von morgens bis abends,
so dall sich Herr Koitsch, Herr Steiniger, Herr Zeller
und die anderen Modelleisenbahner keine ruhige Mi-
nute gonnen konnten. Es wurde sehr sachkundig ge-
priift und fiir gut befunden, denn die meisten Besucher
waren, neben vielen Oberschiilern, vor allem Eisen-
bahner aller Fachrichtungen, Studenten und wissen-
schaftliche Mitarbeiter der Hochschule fiir Verkehrs-
wesen ,Friedrich List“.

Der Arbeitsgemeinschaft der Modelleisenbahner in
Meiflen gebiihrt grofle Anerkennung und Dank fiir die
gezeigte Bereitschaft, den Erfolg der 2. Betriebsmesse
der MMM der Reichsbahndirektion Dresden mit ge-
sichert zu haben.

ROA R. Haubold, Rbd Dresden

MODELLBAHNPRAXIS
— Informationen iiber die TT-Bahn —

Die Firma Zeuke & Wegwerth KG hat ein neues Heft
+~MODELLBAHNPRAXIS — Informationen iiber die
TT-Bahn* herausgebracht, das alles behandelt, was fiir
den Besitzer einer Zeuke-TT-Bahn interessant und
wissenswert sein konnte: Neuerscheinungen, technische
Erlduterungen, Anlagenbau, Modellbahnbetrieb, Kun-
dendienst. Mit vielen Abbildungen und Skizzen. Die
SMODELLBAHNPRAXIS® ist bereits in Threm Fach-
geschift erhéltlich. Es ist beabsichtigt, diese Informatio-

nen tliber die TT-Bahn fortzusetzen.

nzeigemn

in unserer
Zeitschrift
immer

erfolgreich

Signalbriicken
Lichtsignale
Formsignale

Verlangen Sie diese bei lhrem Fachhandel!

SSachsenmeister” - €rzeugnisse

fur Einzel- und Gemeinschaftsanlogen, Spur HO und TT

Moderne StraBenleuchten

wOACHSENMEISTER" METALLBAU - Kurt Miiller KG, 9935 Markneukirchen/Sa

und jetzt auch
Lichtsignale fiir Spur N
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Modellbahnen aller Spurweiten
Grofles Zubehér-Sortiment
Vertragswerkstatt

GroBtes Spezialgeschaft Dresdens

TECC O

4

801 Dresden, Kreuzstr. 4, Ruf 4098 7
Néichster Anzei fré
AnzeigenschluBtermin: nzeigenauftrage
am 15. August fiir Heft 10 righten; Sle:bitte-an dia

DEWAG WERBUNG

3 e 102 Berlin, Rosentholer
isen nliteratu d It
Vorschriften :owi; :Ser :h: Sirabs 28-31'_ edevanyon
delleisenbohner” lg. 1963 zu DEWAG-Betrieb lhrer Be-
kaufen gesucht. R. Nette, 48 zirksstodt.
Naumburg (S.), Pfortastr. 19.

ERICH UNGLAUBE

Das Spezialgeschaft fir den Baostler

Modelleisenbahnen und Zubehér
Vertragswerkstatt von

Piko — Zeuke — Herr — Gitzold —

. 1
““ ‘e we“ g } _.- - = Stodtilm = Pilz
We@m‘l hu(‘ﬂ“ 1035 Berlin, Wihlisd f:ins:e_rs:“(i hof Ostl ‘

wdhlen Si o
Ghlen Sie NeanFOBe N Wir liefern fir die Spurweiten

Ho, TT und N

Lampen, Briicken
und sonstiges Zubehor

V180 i
Bitte wenden Sie sich vertrauensvoll an ihren Fach-
Einzelhandler
PGH Eisenbahn-Modellbau, 99 Plauenim Vogtl.
KrousenstraBe 24 - Ruf 56 49
E 9210 T T al’ s
RIN® [/ KA
U/
N-Spur Miniaturbahnen
@® MabBstab 1:160
@ :uverldssige Funktion
@® noturgetreue Wiedergabe .
" 9 o g Aus unserem Neuheiten-Programm:
® wochsendes ertigungsprogromm Bohnho! .Falkensee~ HO
Mit diesem Modell bringen wir erstmolig einen Bohnhof in
Inselform mit zweiseitigem Bahnsteig
Diesellok — Tankstelle — jetzt auch in Nenngrofie TT.
Beide Artikel sind ab September im Hondel
VEB-PIKO-Sonneberg Herbert Franzke KG
MOODELLBAMN .TIMO"-w‘fklta“.H 437 K&then-Anholt
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HO-Kesselwogen der westdeutschen Bundesbohn, gebaut
von Giinther Feuereilen (15 Jahre). Dos Modell entstond
in der Poppbauweise

Fote: E. FeuereiBen, Plauen (Vogtland)

Aus verschiedenen Einzelteilen baostelte sich Herr Dirks
Krauss, Dresden, diesen HO-Léschzug zusammen, Die Leiter
wurde einem ousrangierten Spielzeug entlehnt und so
zugerichtet, doB sie aufrichtbar und schwenkbar ist

Foto: ). BloBfeld, Halle (Saale)

Bisher hotte Herr Hans Miller, Leipzig, nur StraBenbahn-
onhanger (MaBstab 1:10) gebout. Dieses hier nun ist sein
erster Triebwogen. Mosse 11,5 kg: Lénge 970 mm; Hahe
ohne Stromabnehmer 330 mm, Breite 220 mm. Der Waogen
ist vollkommen beleuchtet. Der Stromobnehmer ist von
der Plottform ous einziehbor. Er hot die gleiche Funk-
tionstuchtigkeit wie sein Vorbild

Foto: H. Miiller, Leipzig

Selbst
gebaut

Aus einem alten Bastelbogen entstand dos Modell des Rathauses
Wernigerode (MaBstab 1:100). Der Erbauer ist Herr Ing. G.
Makowsky aus Dessou

Fota: G, Makowsky, Dessau









